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L’objectiu principal d’aquesta tesina és fer un anàlisi global de l’impacte econòmic i social del Port 
de Badalona. Primer de tot es contextualitza el treball a través d’un marc teòric que estudia la 
oferta i la demanda de la nàutica esportiva a Espanya i, més concretament a Catalunya. Un cop 
descrit el port d’estudi en un segon apartat, es contempla l’impacte econòmic d’aquest, tant pel 
que fa a la fase de construcció com la d’explotació. Es segueix amb un anàlisis de viabilitat i 
sensibilitat del port per veure si el projecte és financerament viable per un operador, i en quines 
condicions. Tot seguit es valoren els efectes que té el port sobre l’urbanisme de la ciutat i els 
projectes immobiliaris previstos al voltant de la nova infraestructura. El següent apartat pretén 
determinar els diferents impostos i taxes que es veuen obligades a pagar les entitats 
concessionàries de ports esportius, ja sigui a l’administració regional corresponent o al municipi en 
concret. Finalment, s’analitza l’impacte ambiental de la construcció i explotació de la 





The main aim of this thesis is to analyse globally the economic and social impact of Badalona’s 
harbour. The first step contextualizes the project through a theoretical framework in order to study 
the offer and the demand of Spanish and Catalan recreational sailing sector. After the harbour’s 
description as a second part, the economic impact of the construction and the operating period is 
taken into account. The thesis follows with a viability and sensibility study in order to establish if 
the investment in the leisure harbour is financially viable for the shareholders, and under which 
conditions. The next section values the harbour’s effects in relation to the urbanism of the city and 
the property dealings next to the new infrastructure. Moreover, the project tries to determine the 
duties and taxes that the concessionaires’ marinas have to pay either the regional administration or 
the local council. To finish, the environmental impact of the construction and operating period of 
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Les infraestructures són aquell conjunt d’elements o serveis necessaris pel desenvolupament i 
funcionament d’altres activitats, i sobretot per la organització estructural de les ciutats i 
empreses. Ara bé, la posada en marxa d’una infraestructura sempre tindrà com a 
conseqüència uns impactes que poden ser positius o negatius. Per tant, determinar 
correctament l’emplaçament d’una inversió és essencial per tal de controlar els efectes que 
pugui generar.  
  
Els impactes resultants poden ser de molts tipus però des d’un punt de vista econòmic, una 
infraestructura generalment marca una evolució en la regió on es localitza. Així doncs, la 
construcció d’infraestructures no sempre respon a un model de demanda, sinó que intenta 
actuar sobre l’oferta i aprofitar la seva potencialitat per a desenvolupar un territori.  
 
El cas d’estudi d’aquesta tesina  és el port de Badalona, i més concretament, els impactes que 
s’han generat més enllà del que representa l’espai portuari. La construcció d’aquest complex 
ha convertit una franja costanera, que les indústries concebien com un abocador, en una zona 
portuària i residencial on amarren embarcacions i on l'habitatge està substituint les antigues 
fàbriques. La ciutat ha trencat la barrera que la separava del mar, i en l‘actualitat és possible 




L’objectiu principal d’aquesta tesina és fer un anàlisi global de l’impacte econòmic que té la 
posada en marxa d’una inversió en infraestructures. El tema escollit són els ports esportius, i 
més concretament, el Port de Badalona. 
 
Es tracta d’una anàlisi global, per tant tindrà en compte diferents temes:  
 
- Anàlisi de Viabilitat i Sensibilitat. A partir dels model de càlcul financer, analitzar si el 
projecte és financerament viable per un operador, i en quines condicions. Per fer-ho 
cal estimar els diferents costos i ingressos que comporta l’explotació d’un port 




- Impacte de la construcció sobre la base productiva. A partir del projecte de 
construcció del port valorar els seus efectes sobre la producció local i la creació de 
llocs de treball. Es tracta d’efectes temporals que es poden valorar a partir d’eines 
econòmiques, i que en gran part dependrà de conèixer quines empreses han fet l’obra 
i el seu origen. 
 
- Impacte econòmic dels negocis vinculats al port. A partir del projecte d’explotació, 
valorar els negocis que es generen, tant dins del port, com a partir de les activitats 
portuàries, i fins quin punt poden significar un impuls per la base productiva local. Per 
fer-ho cal analitzar bé el potencial del port, així com l’estructura productiva de 
Badalona.  
 
- Impactes urbanístics i immobiliari. Analitzar els efectes que té el Port sobre 
l’urbanisme de la ciutat i els projectes immobiliaris previstos al voltant de la nova 
infraestructura. Valorar si les operacions d’inversió necessiten i estan condicionades 
per aquestes operacions urbanes. 
 
- Impactes fiscals. Analitzar i determinar els diferents impostos i taxes que es veuen 
obligades a pagar les entitats concessionàries de ports esportius, ja sigui a 
l’administració regional corresponent o al municipi en concret. 
 
- Impacte ambiental de la construcció i explotació de la infraestructura portuària. 




Per a la realització d’aquest treball es segueix una metodologia global que engloba des de 
metodologies de tipus més financeres per estudiar la viabilitat del projecte com les que es 
centren en els impactes econòmics (taules input-output, etc), o les més qualitatives d’àmbit 
urbanístic o ambiental.  
 
Cal tenir present que la metodologia global que es segueix no és additiva, ja que els impactes 




1. MARC DESCRIPTIU DEL SECTOR NÀUTIC  
 
 
Per poder dur a terme un estudi econòmic complet de qualsevol activitat empresarial és 
convenient analitzar prèviament el mercat on es desenvolupa. És per això que tot seguit es 
descriu i s’estudia el sector nàutic a Espanya, i més concretament a Catalunya, zona d’ubicació 
del  port esportiu de Badalona, el port d’estudi d’aquesta tesina.  
 
El macrosector marítim representa un 7% del PIB espanyol i engloba a més d’un milió de llocs 
de treballs, comptabilitzant directes i indirectes. La nàutica esportiva i d’esbarjo només 
representa una part d’aquest gran sector (Garcia, A.; Marco, F.; Nieto, D.; 2010). A trets 
generals, el sector nàutic a Espanya compta amb 368 ports esportius que ofereixen als usuaris 
nàutics un total de 132.948 punts d’amarratge al llarg de 7.880km de costa litoral (FEPORTS, 
2012). L’impacte econòmic d’aquestes activitats esportives a Espanya es situa al voltant dels 
5.500 milions d’euros (VAB directe i induït) i genera uns 15.000 llocs de treball directes i fins a 
uns 113.737 considerant també els indirectes.  
 
La situació del sector nàutic a Espanya al llarg dels anys ha reflectit la situació de l’economia 
mundial, i més específicament espanyola de cada època. Actualment, la seva situació ve 
marcada per una crisis molt important que mostra una clara tendència negativa pel que fa a 
tots els indicadors econòmics. Però no sempre ha estat així, el context del sector nàutic a 
Espanya des de 2002 a 2006 va reflectir l’estabilitat econòmica general i el manteniment de les 
grans magnituds econòmiques, fet que va permetre que el sector creixés considerablement, 
registrant així una tendència ascendent amb el número de matriculacions. A partir del 2007 es 
va començar a notar la caiguda de l’economia que es va traduir en un descens del nombre de 
matriculacions. Durant els anys posteriors el procés s’ha agreujat ja que s’han registrat 
caigudes en ventes i consum, fins obtenir un número de matriculacions durant l’any 2012 un 
8,7% inferiors a les del mateix període d’un any anterior (Fira Barcelona, 2012).  
 
Per la seva banda, Catalunya presenta uns 780 km de costa, amb 45 ports i 2 marines interiors, 
a més d’un seguit d’instal·lacions marítimes. En total, segons el Pla de Ports de la Generalitat 
s’ofereixen un total 30.770 amarradors, que si es comparen amb les estimacions de 
l’Associació Catalana de Ports Esportius i Turístics (en endavant, ACPET) que determinen una 





2.1. EL SISTEMA DELS PORTS ESPORTIUS ESPANYOLS 
 
Per tal d’estudiar el mercat del sector nàutic cal començar analitzant el funcionament i les 
característiques de les instal·lacions nàutiques existents. S’entén com a port aquella unitat 
física de certa entitat destinada i orientada especialment al flux de mercaderies, persones i 
informació o a donar resguard i seguretat a aquelles embarcacions encarregades de dur a 
terme aquestes feines. Com diu la mateixa definició són intercanviadors entre diferents modes 
de transport, per tant, centres de transports combinats. Els ports, com a conseqüència de tenir 
grans infraestructures i generar alts costos fixos sempre han tingut un important nivell 
d’intervenció pública, tant en la seva construcció com en la seva gestió.  
 
El model portuari espanyol distingeix dos tipus de ports: els de titularitat estatal i els de 
titularitat autonòmica. Els primers són aquells ports considerats d’interès general que 
compleixen alguna de les següents circumstàncies: 
 
 Activitats comercials marítimes internacionals.   
 Zona d’influència en més d’una Comunitat Autònoma.   
 Importància estratègica o necessitats essencials per a l’economia nacional.   
 Condicions especials tècniques o geogràfiques per la seguretat del tràfic marítim 
(especialment en territoris insulars).  
 
Per altra banda, la Constitució Espanyola estableix que les Comunitats Autonòmiques poden 
assumir competències en els ports de refugi, esportius i en general als que no si realitzen 
activitats comercials, o aquells comercials sense qualificació d’interès general.  
 
El Sistema Portuari espanyol de titularitat estatal està integrat per 46 ports d’interès general, 
gestionats per 28 Autoritats Portuàries. La coordinació i control d’eficiència d’aquestes 
administracions correspon a l’organisme públic Puertos del Estado, òrgan dependent del 
Ministerio de Fomento i que té atribuïda l’execució de la política portuària del Govern 
Espanyol.  
 
Encara que cada unitat de xarxa de ports principals sigui gestionada per una Autoritat 
Portuària, aquestes presten els serveis dels ports a empreses privades a les que s’arrenden la 
infraestructura, via concurs o concessió, i aquestes són qui aporten els elements integrants de 
la superestructura (magatzems, edificis administratius, tallers...) i equipaments.  
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Per tant, l’esquema de gestió de ports esportius a Espanya seria el següent: 
 
 
Figura 1. Esquema de gestió dels ports esportius a Espanya. Font: FEAPDT, 2012. 
 
S’adjunta el llistat dels organismes administradors dels ports esportius, tant a nivell estatal 
(Autoritats Portuàries) com a nivell autonòmic (Autoritats Autonòmiques). 
 
Autoritats Portuàries: 
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14. Bahía de Algeciras 
15. Bahía de Cádiz 
16. Las Palmas 
17. Málaga 





































A.P.P.A. - Agencia pública de puertos de Andalucía (anteriormente E.P.P.A.) 
Puertos de Andalucía 
Astúries Puertos del Principado de Asturias 
Baleares Ports de Balears 
Canàries Puertos de Canarias - Dirección General de Puertos 
Cantàbria Dirección General de Puertos y Costas 
Catalunya 
Ports de la Generalitat 
Direcció General de Ports 
Figura 3: Autoritats Portuàries. Font: Puertos del estado. 






Per altra banda,  el 5º Informe de Oferta Náutica deportiva 2010 en España , l’últim informe fet 
per l’Instituto Portuário de Estudios y Cooperación (FEPORTS, 2010) també ajuda a fer-se una 
idea de la situació actual dels ports esportius de cara a la seva gestió, encara que no segueixi 
les mateixes premisses que FEAPDT alhora de comptabilitzar el número total de ports 
esportius a Espanya. 
 
A partir d’aquest estudi es conclou que hi ha 50 ports de titularitat estatal i 375 de titularitat 
autonòmica, és a dir, una majoria absoluta de ports explotats per les autonomies. Ara bé, 
encara que aquests representin el 88,26% del total, l’escala de gestió és molt diferent.  
 
Com ja s’ha comentat mitjançant l’esquema anterior, els ports, per altra banda, també es 
poden classificar segons la seva gestió, sigui directa o indirecta a través d’una concessió. El 
balanç entre l’oferta gestionada directament (tant per l’Estat com per les Autonomies) i la 
gestionada per concessió mostra que el 73,47% es gestionada directament (313 ports davant 
dels 112 en concessió).  
 
Un aspecte molt important que destaca també aquest informe és la gran presència dels ports 
esportius en totes les Comunitats Autònomes de la costa. En un total de 426 ports, 42 dels 50 
ports de l’Estat tenen ús recreatiu, així com els 111 dels 113 ports en concessió de 
competència de les autonomies. Pel que fa als ports gestionats directament per les Comunitats 
Autònomes, només 134 de les 263 entitats portuàries d’aquesta categoria tenen un ús 
recreatiu. Aquest fet té una explicació, i és l’enorme número d’instal·lacions de petita 
dimensió a Galícia amb ús pesquer (122). Si s’eliminen aquestes petites instal·lacions, l’ús 
recreatiu està present pràcticament a la totalitat dels ports d’aquesta categoria.   
Ceuta Autoridad Portuaria de Ceuta 
Galícia Portos de Galicia 
Melilla Autoridad Portuaria de Melilla 
Murcia Dirección General de Transportes y Puertos 
País Basc 
Dirección de Puertos y Asuntos Marítimo de Euskadi, E.K.P. - Euskadiko Kirol Portuak S.A. 
El Abra-Getxo Kirol Portuak S.A. 
Zumaia Kirol Portuak 
València Ports de la Generalitat Valenciana 































2.2. IMPACTE I ESTRUCTURA ECONÒMICA  
 
En aquest apartat es descriu l’aspecte econòmic del sector nàutic a Espanya i el que comporta 
per l’economia del país. En ell s’hi mostraran els principals indicadors econòmics i és el que 
s’utilitzarà com a referència en les pròximes seccions del treball ja enfocades al port esportiu 
de Badalona. Sobretot servirà com ajuda a les parts Impacte Econòmic i Anàlisi de Sensibilitat 
del port d’estudi.  
 
El sector marítim espanyol conforma un clúster de gran importància econòmica que aporta un 
7% del PIB espanyol i més d’un milió de llocs de treballs directes i indirectes. El Clúster 
Marítimo Español (CME) és una única organització que agrupa a totes les indústries, els serveis 
42% 
58% 
Distribució dels ports esportius 









Figura 4. Distribució dels ports espanyols en funció de la seva titularitat i de la seva 
gestió. Font: FEADPT, 2012.  
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i les activitats econòmiques d’Espanya relacionades amb el mar, per tant, les seves xifres 
engloben també el sector nàutic format per les activitats de la nàutica d’esbarjo, marines i 
ports esportius.  
 
Segons l’estudi Los Puertos Deportivos en España: Estructura, Modelos de Gestión y Resultados 
Económico-financieros (2010) l’impacte econòmic del sector nàutic sobre l’economia 
espanyola es concreta en 113.737 llocs de treball (comptabilitzant directes, indirectes i 
induïts). Aquest valor significa un 0,13% del total de treball espanyol i un 3,3% del treball en el 
sector marítim. Aquest sector genera un 0,7% del Valor Afegit Brut (VAB), 5.536 milions 
d’euros que signifiquen un 4% del VAB del sector marítim (ANEN, 2007). Segons Cámara 






















A continuació s’analitza més específicament l’estructura econòmica d’un port esportiu. Com ja 
s’ha comentat en altres apartats, la gestió del port, independentment de la seva titularitat, pot 
ser directa o bé a partir d’una concessió. Ara bé, en el cas de concessió sempre es tracta d’una 
organització, on la caracterització com a entitat depèn de l’existència d’ànim de lucre per part 
de les seves entitats gestores. És a dir, l’objectiu de lucre és l’element diferencial bàsic entre 
Sector 
Marítim 
•  7% PIB espanyol 






5.535 mil € VAB 
0,22% PIB espanyol 
0,7% VAB espanyol 
4% VAB s. marítim 
113.737 llocs de treball 
0,13% del treball espanyol 
3,3% del treball marítim 
 
28.751 llocs treball 
25,28% del treball del           
sector nàutic 
 
Figura 5. Estructura econòmica del sector marítim. Font: Los Puertos Deportivos en España: Estructura, 
Modelos de Gestión y Resultados Económico-financieros (2010) 
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les societats mercantils i els clubs nàutics. Mentre que les primeres busquen la rendibilitat a 
llarg termini, els últims no busquen ni poden distribuir per llei els beneficis als seus associats.  
 
En tot cas aquestes divergències en els objectius finals no alteren l’estructura interna de les 
seves activitats ni la morfologia d’ingressos i costos. D’aquesta manera, Bedmar (2006) 
defineix les següents línies d’activitat (generadores d’ingressos i costos) que podem trobar en 
qualsevol port esportiu:  
 
1. Gestió d’amarradors 
2. Marina Seca 
3. Aparcaments 
4. Lloguer de locals comercials i 
superfície descoberta 
5. Servei de subministres 
6. Venta de combustible 
7. Varador 
 
Per la gestió d’aquests set serveis és l’òrgan gestor del port qui se n’ocupa de realitzar les 
contractacions pertinents per cobrir els llocs de treball de cada departament i activitat. 
D’aquesta manera tenim que un port esportiu amb 400 amarradors pot arribar a crear uns 10 
llocs de treball directes i fins a uns 100 comptabilitzant els indirectes creats pels tallers de 
reparació, lloguers, botigues de provisions, establiments de restauració i escoltes nàutiques 
(Ferradás, 2001). Altres estudis efectuats, com els de l’Associació Catalana de Ports Esportius i 
Turístics (ACPET) indiquen que els ports esportius generen de dos a sis ocupacions directes per 
cada 100 amarratges vinculats a la gestió estrictament portuària, sent la mitjana de  quatre 
llocs de treball. Així mateix, indirectament, per totes les activitats nàutiques  portuàries que es 
desenvolupen en conseqüència de l’existència del port i la seva oferta, aquesta arriba a 50. 
 
A partir de l’estudi Los Puertos Deportivos en España: Estructura, Modelos de Gestión y 
Resultados Económico-financieros (2010) obtenim que el resultat net per amarratge és de 
543,77€. Multiplicant aquest valor mig pel número d’amarradors dels ports esportius 
considerats en el seu anàlisi (els ports esportius espanyols no gestionats directament per 
l’Estat) obtenen un valor mig dels resultats, nets d’impostos, pel sector espanyol de ports 
esportius de 62 milions d’euros. L’estudi accepta aquest valor amb una confiança del 90% però 
assumeix un rang de dispersió depenent de l’òrgan de gestió del port. Els ingressos per 
amarratge obtinguts per ports esportius gestionats per associacions son inferiors en un 45% als 
dels ports esportius gestionats per concessions, això s’explica amb el fet que els Clubs Nàutics 
no tenen cap incentiu alhora de generar beneficis.  
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2.3.  OFERTA I DEMANDA DEL SECTOR NÀUTIC ESPANYOL  
 
Les característiques dels ports esportius i d’altres instal·lacions nàutiques configuren un 
mercat molt específic que comporta la necessitat de planificació acurada per part de 
l’Administració ja que no es pot lligar la construcció d’aquestes infraestructures únicament a 
les dinàmiques tradicionals d’oferta i demanda. Cal tenir en compte que: 
 Hi ha una oferta àmplia d’instal·lacions orientades a la nàutica esportiva: ports 
esportius, marines interiors, marines seques, zones d’avarada, zones de fondeig, etc.  
 Les instal·lacions nàutiques són concessions administratives i, per tant, presenten una 
durada de temps limitada que permet a l’Administració introduir canvis en la seva 
distribució i gestió un cop finalitzat cada període concessional. 
 Hi ha un percentatge de la demanda d’amarradors que té una component d’inversió 
immobiliària i que no reflecteix la demanda real en zones concretes del litoral. 
 El procés de concepció, estudi de les implicacions ambientals, realització del projecte, 
tramitació i construcció d’un port esportiu és llarg, generalment superior a 3 ó 4 anys. 
Per tant, cal planificar el volum i tipus d’oferta nàutica que es vol impulsar des de 
l’Administració amb més anticipació que en d’altres àmbits. 
 Un altre element diferenciador és l’impacte de les infraestructures nàutiques sobre el 
medi natural, el qual implica importants restriccions sobre la seva construcció. Això 
comporta que la demanda, la qual generalment es dirigeix cap a uns trams de costa 
determinats, no pugui ésser satisfeta en aquestes àrees i s’hagi de derivar cap a altres 
àrees costaneres on és possible la construcció de ports o d’altres instal·lacions. És un 
factor de reequilibri territorial que exigeix una important tasca de planificació. 
 
2.2.1. LA OFERTA 
 
Actualment l’estat espanyol disposa de 368 ports esportius o dàrsenes per ús esportiu i 
d’esbarjo al llarg de la seva geografia (Fira de Barcelona, 2012). Abans de poder continuar 
analitzant l’oferta i la demanda del sector nàutic, cal aclarir com s’obtenen les xifres a partir de 
les quals se’n treuen les conclusions. Primerament cal fer una distinció entre el que és Port 
(l’entitat física) i que significa Instal·lació Nàutica Esportiva.  
 
La Federación Española de Asociaciones de Puertos Deportivos y Turísticos (FEAPDT) en el seu 
Informe Anual de Puertos Deportivos En España 2012 determina que no totes les instal·lacions 
nàutic esportives es poden considerar com a ports només pel fet d’albergar un número 
d’embarcacions amb els seus amarradors. Una Instal·lació Nàutica Esportiva, coneguda també 
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com a marina, és el conjunt de serveis prestats, generalment per una o diverses 
organitzacions, destinats a satisfer determinades necessitats relacionades amb l’ús i oci 
d’embarcacions esportives i d’esbarjo. Per tant, aquestes instal·lacions són la seva unitat 
mínima d’anàlisi. 
 
La FEAPDT defineix cinc tipus d’instal·lacions nàutiques diferents: 
 Ancoratge: zona o instal·lació on les embarcacions queden distribuïdes al llarg de les 












 Dàrsena: aquelles instal·lacions que es troben dins d’un port cohabitant amb altres, és 
a dir, aquells casos en que es troben dins d’un mateix port dues o més concessions.  
Per exemple, el cas del Port de Barcelona on es troben realitzant activitats les 
concessions de Marina Port Vell, el Real Club Nàutic de Barcelona i el Real Club 











Figura 7. CN Vilanova i Vilanova Grand Marina. Font: FEAPDT, 2012. 
Figura 6. Ancoratge de Currubedo (A Coruña). Font: FEAPDT, 2012. 
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 Port interior (marina interior): aquella instal·lació que s’ha creat  natural o 
artificialment, directa o indirectament per les obres executades, i on el mar envaeix 
zones de terra. En aquests ports l’única infraestructura que surt de la línia de la costa 
és l’espigó de protecció de la bocana i en tot cas, sempre estan protegits dels 












 Port marítim: aquella instal·lació situada a la línia de costa que normalment es troba 
protegia per dos espigons els quals formen la bocana. La majoria de les instal·lacions 











 Marina seca: aquella instal·lació on es diposita l’embarcació en sec en una plaça, ja 
sigui explanada, coberta en un hangar, etc. La majoria dels ports tenen una zona 
destinada a marina seca, normalment per les embarcacions més petites. Ara bé, 
FEAPDT considera aquest tipus d’instal·lació només aquelles que únicament es 
dediquen a marina seca, que no tenen ni amarradors ni pantalans i que es poden 
ubicar fins i tot a l’interior.  
Figura 8. Port de Llanes (Asturies). Font: FEAPDT, 2012. 












FEAPDT (2012) va obtenir la xifra de 368 ports esportius mitjançant unes certes premisses. 
Considera el total de concessions, excloent les relatives a zones de fondeig i  marines seques. 
Comptabilitza només les dàrsenes, els ports interiors i els ports marítims, corregint la xifra 
total en aquells casos en els que en una mateixa instal·lació coexisteixen dues o més 
concessions.  
 
INSTAL·LACIONS NÀUTIQUES ESPANYOLES 
Número d'instal·lacions per Tipus i Comunitat 
  
 
    








Andalusia 0 14 20 24 0 58 
Asturies 4 0 8 9 0 21 
Balears 5 34 7 23 0 69 
Canàries 0 6 0 39 0 45 
Cantàbria 2 3 7 2 0 14 
Catalunya 5 19 4 31 0 59 
Ceuta 0 0 0 1 0 1 
Galícia 35 12 13 28 0 88 
Melilla 0 2 0 0 0 2 
Murcia 2 4 2 14 0 22 
Pais Basc 3 4 11 5 0 23 
València 0 18 7 24 1 50 
Total 56 116 79 200 1 452 
 
 
A les 452 instal·lacions nàutiques o concessions, se’n resten 56 unitats que corresponen a 
zones de fondeig i 1 unitat que correspon a marina seca. Amb això s’obté un total de 395 
unitats, que aplicant un factor de conversió per les concessions que cohabiten en un mateix 
Figura 10. Port de la Britànica (Alicant). Font: FEAPDT, 2012. 
Taula 2. Instal·lacions Nàutiques Espanyoles. Font: FEAPDT, 2012. 
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port (de l’ordre de 23 ports amb dos concessions i 2 ports amb tres) s’obté el total de 368 
ports esportius a Espanya.  
 
La gràfica que s’adjunta a continuació expressa l’evolució en número de ports a Espanya entre 
el 1976 i el 2012, les xifres s’incrementen de 131 a 368 en 36 anys suposant un increment 
















Pel que fa als punts d’amarratge hi ha més dificultats en comptabilitzar el nombre total de 
places en les zones de fondeig i marines seques ja que molts no estan registrats.   
 
INSTAL·LACIONS NÀUTIQUES ESPANYOLES 
Número d'amarratges per Tipus i Comunitat 
     Comunitat Dàrsena Port Interior Port Marítim Total 
Andalusia 2.899 5.778 11.621 20.298 
Asturies 0 878 1.669 2.547 
Balears 10.073 2.791 9.567 22.431 
Canàries 881 0 7.353 8.234 
Cantàbria 1.403 2.075 215 3.693 
Catalunya 7.143 7.193 16.434 30.770 
Ceuta 0 0 300 300 
Galícia 3.033 3.501 5.822 12.356 


















1976 1987 1992 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 
Ports espanyols (1976 - 2012) 
Taula 3. Ports Espanyols. Font: FEAPDT, 2012. 
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Murcia 1.256 310 4.955 6.521 
Pais Basc 1.900 2.877 887 5.664 
València 8.952 2.185 8.504 19.641 
Total 38.033 27.588 67.327 132.948 
 
 
El nombre total d’amarradors actualment assoleix la xifra de 132.948, amb una clara tendència 
a projectar amarradors per embarcacions més grans i també, per part de les administracions 
públiques a remodelar i ampliar les instal·lacions actuals en lloc de construir-ne de noves, per 





En aquest cas la tendència també ha estat de fort creixement ja que de 24.305 amarradors al 
1976 fins a 132.948 amarradors al 2012 tenim un increment del 500%.  
 
Mitjançant el nombre d’amarradors i la quantitat de ports esportius que tenim cada any 
podem trobar una relació entre el número d’amarradors que conté cada port de mitjana, 
d’aquesta manera en podrem determinar la seva dimensió. L’estudi de “Los Puertos Deportivos 
en España: Estructura, Modelos de Gestión y Resultados Económico-financieros” de la 
Universitat de València juntament amb la Universitat Computense de Madrid classifica els 
ports en petits (fins a 300 amarradors), mitjans (entre 301 i 600) i finalment, grans (més de 























1976 1987 1992 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 
Nombre total d'amarradors (1976 - 2012) 
Taula 4. Número d’Amarratges Espanyols. Font: FEAPDT, 2012. 
Taula 5. Nombre Total d’Amarradors. Font: FEAPDT, 2012. 
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espanyols poden considerar-se petits, mentre que més d’un 25% són mitjans. Observem 






Aquestes dades mostren una clara visió del gran potencial econòmic de la oferta 
d’infraestructures creada, especialment si tenim en compte que està dirigida a persones amb 















Concepte 1976 1987 1992 2003 2004 2005 2006 
Núm. Amarratges 24.305 48.514 64.938 92.694 107.894 106.795 107.772 
Núm. Ports 131 204 232 274 315 321 323 
Núm. 
Amarratges/ports 
186 238 280 338 343 333 334 
Concepte 2007 2008 2009 2010 2011 2012 
Núm. Amarratges 112.258 122.949 126.859 129.554 139.555 132.948 
Núm. Ports 329 352 355 358 361 368 
Núm. 
Amarratges/ports 
341 349 357 362 387 361 








Taula 6. Evolució del número d’amarratges. Font: FEADPT (2012) i pròpia. 
Figura 11. Distribució dels Ports Esportius segons dimensió. Font: Los 
puertos deportivos en España (2010) i pròpia.  
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A més, es pot analitzar la oferta que proporciona cada Comunitat Autònoma trobant la relació 
entre el nombre d’amarradors i el nombre d’instal·lacions en cada una d’elles. Amb aquesta 
relació s’obté una dada orientativa de l’extensió mitja de les instal·lacions.  
 
OFERTA NÀUTICA D'ESBARJO EN EXPLOTACIÓ 
    





Andalusia 59 17.151 291 
Asturies 14 2.604 186 
Balears 94 19.911 212 
Canàries 45 7.766 173 
Cantàbria 22 3.927 179 
Catalunya 62 33.092 534 
Ceuta 1 428 428 
Galícia 54 11.503 213 
Melilla 1 393 393 
Murcia 19 6.262 330 
Pais Basc 20 6.192 310 
València 62 20.442 330 
Total 453 129.671 3.579 
 
 
Es dedueix de la taula anterior que el model d’oferta es caracteritza per la fragmentació en 
unitats mitjanes o reduïdes, amb una mitja de 286 amarradors. Cal anotar que Catalunya es 
situa a davant de tot amb un promig de 534 unitats.  
 
Per altra banda, per veure si existeix un equilibri en la cobertura territorial de caràcter 
demogràfic, s’analitza la distribució de l’índex Nº habitants per amarratge en cada comunitat 
autònoma i en el conjunt d’Espanya. D’aquí s’obté que els indicadors més alts es donen a 
Andalusia (481hab/amarratge), seguit d’Astúries (405). El valor més baix es troba a les Illes 
Balears (55). El valor mig es situa als 357, és a dir, que 10 de les 12 autonomies amb costa 






Taula 7. Oferta Nàutica d’Esbarjo en explotació. Font: FEPORTS, 2010 
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PROPORCIÓ D'HABITANTS PER AMARRATGE I PER COMUNITAT 
    
Comunitat Núm. Habitants Núm. Amarratges 
Núm. Habitants / 
Amarratges 
Andalusia 8.256.297 17.151 481 
Asturies 1.055.557 2.604 405 
Balears 1.088.514 19.911 55 
Canàries 2.100.235 7.766 270 
Cantàbria 578.632 3.927 147 
Catalunya 7.333.530 33.092 222 
Ceuta 75.763 428 177 
Galícia 2.736.636 11.503 238 
Melilla 74.078 393 188 
Murcia 1.468.127 6.262 234 
Pais Basc 2.140.339 6.192 346 
València 5.004.475 20.442 245 
Total 31.912.183 129.671 246 
 
 
Al comparar aquest índex amb altres països, l’última dada s’obté de l’Informe Econòmic Nàutic 
2006, Fira Barcelona, Espanya ocupa la cinquena posició tot darrere de França. Cal tenir en 
compte els diferents criteris establerts a cada país alhora de trobar aquest índex. Aquests 
valors poden donar conclusions equívoques de cara al grau de satisfacció de l’oferta nàutica 
real, ja que el sector de la nàutica espanyola està molt demanada, no només pels propis 
residents sinó també per un elevat nombre de turistes. 
 
PROPORCIÓ D'HABITANTS PER 
AMARRATGE A EUROPA 
  
Paísos Habitants / Amarratge 
Dinamarca 58 
Holanda 70 









Taula 8. Proporció d’habitants per amarratge i per comunitat. Font: FEPORTS, 2010. 
Taula 9. Proporció d’habitatants per amarratge a Europa. Font: FEPORTS, 2010. 
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2.2.2. LA DEMANDA  
 
La demanda nàutica existent a Espanya s’ha obtingut a partir del número d’embarcacions 
existents (llistes 6a i 7a) de la Direcció General de la Marina Mercant. Les embarcacions 
esportives han de disposar de la seva corresponent matrícula per estar subjectes a la legislació 
espanyola. Aquestes matrícules es componen de llistes segons l’activitat que desenvolupen. 
Per un ús recreatiu o esportiu es classifiquen en: 
 
 Llista 6a: es registren les embarcacions esportives que s’explotin per fins lucratius 
(embarcacions de lloguer).  
 Llista 7a: es registren les embarcacions amb ús exclusiu de la pràctica de l’esport, 
sense propòsit lucratiu, la pesca no professional.  
 
La taula següent mostra els valors corresponents als últims anys tant a embarcacions 
matriculades com a amarradors oferts a la totalitat d’Espanya, així com els respectius índex de 
creixement en base al 2002.  
 
EVOLUCIÓ DE LES EMBARCACIONS D'ESBARJO I DELS AMARRATGES 












2002 275.777 3,17% 93.853 11,93% 2,94 
2003 286.482 3,88% 92.694 -1,23% 3,09 
2004 297.472 3,84% 107.894 16,40% 2,76 
2005 304.867 2,49% 106.795 -1,02% 2,85 
2006 318.809 4,57% 107.772 5,52% 2,96 
2007 330.314 3,60% 112.258 2,54% 2,94 
2008 340.618 3,12% 122.949 4,68% 2,77 
2009 347.328 2,43% 126.859 4,66% 2,74 




La tendència des de 2006, any amb el creixement més elevat, és un índex de creixement cada 
cop més petit pel que fa al número de matriculacions de la 7a llista. Aquest fet indica una clara 
repercussió dels problemes econòmics que actualment s’estan produint tal com es comentava 
a la introducció.  





Per tant, comparant el creixement de les embarcacions esportives amb el número total 
d’amarradors des del 2002 fins al 2010, s’observa que la taxa de creixement de les 






D’aquí es conclou, primerament que només un terç de la flota esportiva pot tenir un lloc 
d’amarratge, cosa que caldria analitzar molt profundament aquella majoria de la demanda que 
no utilitzen INE. Per altra banda, l’oferta de llocs per embarcacions ha crescut per sobre de 
l’oferta de les matriculacions, cosa que és compatible amb la tendència de demanda de major 
eslores pel fet de tenir necessàriament un amarratge assignat.  
 
Finalment, analitzant el rati de número de persones per cada embarcació s’obté que Espanya 














Comparació del creixement de les embarcacions i dels 
amarratges 
Núm. Embarcacions matriculades Amarratges ofertats 
Figura 12. Comparació del creixement de les embarcacions i els amarratges. Font: pròpia. 
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S’observa que els països del nord d’Europa són els que tenen una major afició a la nàutica 
esportiva ja que el rati de número d’embarcacions en comparació amb número d’habitants és 
bastant elevat. En canvi, Espanya és el país amb el rati major, per tant, amb una major 
quantitat d’habitants per embarcació matriculada.  
   
 
2.3. CAS PARTICULAR: CATALUNYA 
 
2.3.1. IMPACTE ECONÒMIC  
 
Les infraestructures portuàries que hi ha a Catalunya contribueixen al desenvolupament de 
l’economia catalana. A part de les rendes que generen directament, les seves activitats 
impliquen uns efectes molt significatius en els altres sectors. Degut a l’enorme atractiu turístic 
que tenen les instal·lacions nàutiques, aquest apartat pretén analitzar-ne el seu impacte 
econòmic. 
 
Catalunya compta de 47 dàrsenes esportives, amb una oferta de 48.500 places de les quals 
28.641 són amarradors (el 25% dels amarradors de tot l’estat espanyol). És molt difícil trobar 
Taula 10. Proporció d’habitants per embarcació a diferents països. Font: FEPORTS, 2010.  
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dades referents al seu impacte econòmic, però a partir de diferents estudis i del Pla de Ports 
de la Generalitat s’han pogut obtenir xifres aproximades i molt indicatives del sector nàutic 
català. 
  
A partir dels estudis efectuats per l’ACPET tenim que l’àmbit general dels ports esportius 
catalans suposa uns 1.150 llocs de treball directes, i uns 13.175 d’indirectes. Un altre estudi, 
“La situació actual dels ports esportius a Espanya” de Marina Port Vell S.A., analitza l’impacte 
econòmic de les embarcacions de més de 20 metres d’eslora que hi ha a Catalunya sota dues 
components: l’impacte directe i l’impacte indirecte. Respecte a l’impacte directe dels ports en 
l’economia d’un territori, l’estudi indica com per cada 100 embarcacions de més de 20 metres 
es necessiten 10 treballadors en el port en tasques de marineria, i que la xifra de negoci anual 
que suposa cada embarcació de gran eslora en despeses de combustible, consums i amarratge 
s’aproxima als 18.000 euros/any. Considerant que a Catalunya hi ha uns 550 amarradors que 
compleixen aquesta premissa, l’impacte directe de les grans embarcacions en el sector nàutic 
català representa gairebé uns 10milions d’euros, i entre 50 i 60 llocs de treball en marineria. 
Per altra banda, pel que fa als impactes indirectes, segons el mateix estudi es considera que 
sobre la indústria nàutica és creen uns 500 llocs de treball suscitats per les embarcacions de 
gran eslora, i que la xifra de negoci referent a reparacions, manteniment, serveis a transeünts, 




2.3.2. LA OFERTA  
 
La situació actual i l’evolució de l’oferta nàutica a Catalunya es classifica depenent de la 
instal·lació nàutica que s’estudiï. Ens centrarem només en ports esportius, dàrsenes esportives 
i marines interiors ja que és la categoria amb més volum. A més de l’oferta aportada per les 
instal·lacions anteriors cal tenir en compte que hi ha una gran quantitat d’embarcacions, 
normalment de petita eslora, emmagatzemades dins de zones d’hivernada (aparcaments, naus 
industrials o altres instal·lacions similars) i de garatges particulars. Aquestes embarcacions 
generen una demanda important d’amarradors principalment durant l’estiu. 
 
Segons l’informe més actualitzat del que es disposa, l’Informe Anual de Ports Esportius 2012 de 
FEAPDT, el nombre actual de ports esportius, dàrsenes esportives i marines interiors a 
Catalunya és de 50 i tenen una capacitat per a amarrar unes 30.770 embarcacions esportives, 
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representant una superfície aproximada d’uns 5 milions de m2 (2,2 milions de m2 de superfície 
terrestre, i 2,9 milions de m2 de superfície marítima).  
 
CATALUNYA 
Província Amarratges Ports Dàrsena Port Interior Port Marítim 
Barcelona 10.236 16 7 0 10 
Girona 13.496 18 5 4 11 
Tarragona 7.038 16 7 0 10 
Total 30.770 50 19 4 31 
 
 
A més, les conclusions que s’extreuen de l’evolució temporal del nombre d’amarradors en els 
ports esportius catalans des de l’any 1982 fins l’actualitat són les mateixes que s’obtenien pel 
cas espanyol: 
 
 La grandària mitjana dels ports esportius creix en els darrers anys pel que fa a nombre 
d’amarradors, de 403 amarradors de mitjana l’any 1982 a 615 l’any 2012. 
 
 Els serveis i equipaments dels nous ports esportius són d’unes característiques molt 
diferents als de les velles instal·lacions: estan orientats a un públic més divers que els 
dels usuaris tradicionals i són considerablement més grans, incloent-hi un percentatge 
més gran d’eslores superior a 10 metres. També s’han produït grans canvis en els 
serveis complementaris presents als ports ja que actualment hi ha una gran oferta de 
serveis complementaris relacionades amb la nàutica, tallers, varadors, activitats 
turístiques i zones de restauració i d’oci a la majoria dels ports esportius. 
 
 
Per altra banda, la situació dels ports i dàrsenes esportives catalanes es distribueix de forma 
desigual en el territori: 18 es situen al sector portuari de Girona, 16 al sector portuari de 
Barcelona i 16 al sector portuari de Tarragona. Per nombre d’amarradors, les comarques de 





















2.3.3. LA DEMANDA 
 
  
Per altra banda, les estimacions de l’Associació Catalana de Ports Esportius i Turístics (en 
endavant, ACPET) mostren que la xifra estimada d’embarcacions esportives matriculades a 
Catalunya és d’unes 55.500; altres fonts més conservadores indiquen xifres al voltant de les 
45.000 embarcacions. 
 
Pel que fa a l’ocupació, és a dir nombre mig d’amarradors ocupats per una embarcació al llarg 
de l’any, les instal·lacions dels tres sectors portuaris catalans ostenten la següent relació 
















Distribució d'amarratges als ports catalans, per 




Figura 13. Distribució d’amarratges als ports catalans. Font: FEAPDT, 2012. 











Sector Tarragona Sector Barcelona Sector Girona 
Ocupació dels ports catalans (en tant per u) 
Temporada Alta Temporada Baixa 
Figura 14. Ocupació dels ports catalans. Font: Pla de Ports de la Generalitat. 
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Les conclusions que se n’extreuen són, primerament, que els ports dels tres sectors portuaris 
es troben en nivells d’ocupació iguals o superiors al 96% en temporada alta. En segon lloc, que 
en temporada baixa, els ports del sector portuari de Girona són els que sostenen, en mitjana, 
graus d’ocupació inferiors, donat a que es tracta d’una població majoritàriament de segona 
residència. Finalment, que el sector de Barcelona manté un percentatge d’ocupació elevat 
durant tot l’any, ja que en aquest sector no es dóna tant el fet de la població de segona 
residència i la utilització dels amarradors pels seus usuaris és més constant tot l’any.  
 
Si es compara el total de l’oferta nàutica esportiva catalana (30.770) i la xifra estimada 
d’embarcacions esportives que hi ha matriculades a Catalunya (50.500) s’observa que, hi ha 
una bona relació entre l’oferta d’instal·lacions nàutiques esportives a Catalunya i la demanda 
d’embarcacions esportives catalanes. Cal recordar que hi ha unes variables que incideixen en 
la suma total de les unitats d’oferta i de demanda. Des del costat de l’oferta, cal tenir present 
que no totes les embarcacions que amarren en les zones de varada ho fan durant el mateix 
període temporal, i que algunes embarcacions no surten a navegar i es guarden en garatges 
particulars. Des del costat de la demanda, cal tenir present que hi ha un important nombre 







2. DESCRIPCIÓ DEL PORT D’ESTUDI 
 
El Port de Badalona és un complex portuari pesquer i esportiu de Badalona, situat al barri 
de La Mora. Una zona del front marítim badaloní que encara avui en dia, es troba dins de 
projectes de grans transformacions que, amb els anys, han anat substituint les velles fàbriques 














Abans de centrar tota la atenció en el projecte, és important determinar la relació de la ciutat 
de Badalona amb el mar, ja que aquesta ha estat una constant històrica. Badalona sempre ha 
tingut una llarga tradició pesquera per una banda, i també una gran afició per la pràctica 
d’esports nàutics. Els orígens de Badalona van ser en poblats relativament allunyats del mar 
per seguretat de cara a la pirateria, com en la majoria de pobles del Maresme, però això no va 
impedir que a la ciutat hi hagués molta gent dedicada a la pesca. La necessitat del port pesquer 
ha estat sempre present. La trama urbana de la ciutat i sobretot la construcció de l’eixample 
cap a la platja demostren aquest lligam amb el mar.  
 
És per aquest motiu que la construcció del port és un vell projecte de la ciutat, que es va anar 
perllongant en el temps fins que es va aprovar el Pla especial façana marítima de Badalona 
de 1986, que tenia com a principal objectiu la reconciliació de la ciutat amb el mar. Encara que 
ja fa uns 30 anys de la redacció d’aquest Pla, les obres són molt més recents. Anteriorment, la 
zona del port havia estat seu de grans fàbriques contaminants com la Cros o la Bòrax, que 
concebien l’espai com un abocador i, que amb la seva marxa havien deixat el litoral badaloní 
PORT D’ESTUDI 
Figura 15. Situació port d’estudi. Font: Google Maps i pròpia. 
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totalment contaminat, considerat com un dels quinze espais costaners catalans més 
amenaçats, segons un informa de Greenpeace.  
 
L’aprovació municipal definitiva del projecte per part del consistori badaloní va tenir lloc el 
mes de juliol de 2000 i posteriorment es va tramitar la concessió del port a la Generalitat de 
Catalunya, que es va formalitzar posteriorment. Juntament a aquesta aprovació es va crear, el 
23 de maig de 2000, la societat mercantil Marina Badalona, S.A. amb l’objectiu social de la 
gestió integral del procés de remodelació i desenvolupament urbanístic i econòmic de la 
façana marítima, incloent la construcció, explotació i gestió del Port Esportiu i Pesquer de la 
ciutat. La societat està participada en un 50% per l’Ajuntament de Badalona i en un 50% pel 
Consell Comarcal del Barcelonès. Marina de Badalona és la concessionària de la gestió i 
explotació del Port -concessió que va obtenir del Consell Executiu de la Generalitat de 
Catalunya el 22 de gener de 2002- i és per acord del Ple de l’Ajuntament, Administració 
urbanística actuant pel procés de cooperació per a la gestió del Pla Especial del Port de 
Badalona. Aquesta concessió donava la plena responsabilitat a la societat esmentada de la 
construcció i posterior explotació del port fins a l’any 2032.  
 
El port de Badalona és principalment de caràcter esportiu amb una àmplia dàrsena dedicada a 
aquest ús. Tot i això, com que es volia donar resposta a la demanda històrica dels pescadors de 
la ciutat, el port compta també amb una dàrsena pesquera i tots els serveis necessaris per a les 
seves activitats (llotja, confraria de pescadors...). El projecte inicial del port constava de dues 
fases (dàrsenes i canal de navegació), i actualment només s’ha dut a terme la primera. La idea 
era que la dàrsena esportiva donés lloc a un canal de navegació amb l’objectiu de penetrar a la 
ciutat a través del barri del Gorg i esdevingués així, un eix vertebrador de la remodelació del 
barri. D’aquesta manera, el canal constituïa un altre espai per a les embarcacions esportives, 
implicant la construcció de diferents passos superiors per a connectar la ciutat, el més 
important el viaducte de les vies de RENFE.  
 
Per altra banda, el projecte també comptava amb edificis destinats directament a usos 
portuaris com poden ser l’edifici de la marina seca, l’escola de vela, els tallers, la confraria de 
pescadors, la llotja i l’edifici de capitania, entre d’altres. A més, el port contemplava la 
construcció d’altres edificis amb usos diversos i no relacionats directament amb el mar com 
poden ser els edificis de restauració del moll central. Una altra tram que s’ha quedat també en 

















La construcció del port, corresponent a la primera fase del projecte, es va dur a terme també 
en dues etapes. La primera corresponia al dic d’abric, al contradic i al moll nord, i també a les 
obres del moll de capitania i el pesquer, a més d’ultimar-se el desviament del col·lector de 
Llevant, on van a parar totes les canalitzacions de la ciutat. La segona fase, per la seva banda, 
va consistir en el dragatge de la sorra per a construir la dàrsena.   
 
A l’agost de 2005, el port estava totalment acabat i només quedaven algunes obres de menor 
importància a l’interior del recinte, però en canvi, hi havia grans mancances a la part pesquera: 
no hi havia ni la llotja ni la fàbrica del gel, cosa que va denunciar la Confraria de Pescadors de 
Badalona. Un altre problema que va sorgir va ser la polèmica d’haver de passar pel peatge del 
port per creuar la ciutat, ja que molts veïns tenien dificultats per accedir a casa seva a causa 
dels controls i a més, havien de pagar un peatge de 50 cèntims per travessar el port esportiu. 
Finalment, la solució que es va adoptar pel problema va ser establir-lo com a zona de pas 
gratuïta. 
  
En total, el Port Esportiu i Pesquer de Badalona acull 643 amarradors. D’aquests, 17 estan 
dedicats a l’activitat pesquera, en el Moll de Pesca de la Dàrsena de Ponent. La resta, 626 
unitats, corresponen a amarradors esportius que estan distribuïts en dues dàrsenes: la 
Dàrsena Central i la Dàrsena de Ponent. L’oferta d’amarradors esportius inclou eslores que van 
dels 8 als 30 metres, dels que 588 estan en la Dàrsena Central i 38 en la Dàrsena de Ponent. La 
segona fase del Port de Badalona inclou un canal per a 178 embarcacions a motor que no 
superin els tres metres d’obra morta. 
Figura 16. Projecte incial del Port de Badalona. Font: www.marinabadalona-sa.es 
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Els serveis que s’ofereixen al port estan distribuïts en els tres molls: Moll de la Ribera, Moll de 
Capitania i Moll Nord. L’espai per donar servei i oferir activitats nàutiques està concentrat en 
els locals comercials del Moll de Ribera, seguint la traça del carrer d'Eduard Maristany, paral·lel 
a la via del tren. Són 750m2 de superfície distribuïts en 28 unitats modulars de 26,88 m2 
cadascú, que es comercialitzen en lloguer mensual amb un mínim de dos mòduls per un 
contracte de cessió de 10 anys. És l'espai adient per a les acadèmies de navegació, l'oferta de 
xàrters i lloguer i venda d'embarcacions, les botigues de subministrament nàutics, el servei de 
bugaderia, les empreses de neteja d'embarcacions, etc. Per altra banda, els locals per a la 
restauració estan distribuïts entre el Moll de Capitania i el Moll Nord. El primer moll està 
constituït per tres edificis de dues plantes, diferenciats i units amb una terrassa amb usos de 
restauració, situats a uns metres de l'Edifici de Capitania (centre administratiu del Port). El 
conjunt engloba 6.175 m2 construïts i útils (2.800 m2 de superfície útil en la planta baixa, 
1.700m2 en la primera planta i 1.675m2 de terrassa). S'ofereixen en lloguer mensual, per a un 
període de cessió de 10 anys d'explotació. Disposen de places d'aparcament a l'entrada de 
cadascú dels edificis i estan al costat del parc infantil del Port. Els locals del segon moll, situats 
a la zona Llevant del port, estan destinats també a cafeteries i restauració. La superfície útil és 
de 1.450m2 més una superfície similar destinada a terrassa distribuïda en 15 espais, que 



















Figura 17. Locals del Moll de Ribera. Font: www.marinabadalona-sa.com 
35 
 
3. IMPACTE ECONÒMIC DEL PORT 
 
4.1. FASE CONSTRUCCIÓ 
 
Primer de tot cal considerar les inversions del projecte del port estrictament, és a dir, la 
inversió destinada a la construcció de les obres portuàries i els edificis inclosos en el perímetre 
del port, sense incloure l’edificació dels nous habitatges de la façana marítima adjacents al 
port ni la urbanització d’aquests sectors.  Aquesta despesa és la que va gestionar directament 
la societat mercantil de capital públic Marina Badalona, S.A. Inicialment, i com ja s’ha 
comentat, es preveien dues fases que es corresponien, per una banda a les dàrsenes i per 
l’altre, al canal navegable. En aquest apartat doncs, s’assumeix l’impacte econòmic de la 
construcció del port com les inversions establertes al pressupost inicial en relació a la primera 
fase del projecte, deixant de banda la segona ja que en aquest moment encara no s’ha dut a 
terme.   
 
Segons Prats, J. (2005) la primera fase incloïa les inversions de la construcció de les 
infraestructures del port i la urbanització dels terrenys adjacents. Les inversions detallades 
d’aquesta primera etapa s’especifiquen en la taula següent: 
 
INVERSIÓ PRESSUPOST 
Obres portuàries, edificis no comercials i projectes       52.890.000,00 €  
Edifici comercial moll nord        7.750.000,00 €  
Edifici comercial moll capitania        2.000.000,00 €  
Edifici marina seca i tallers        1.300.000,00 €  
Escola de vela           380.000,00 €  




Aquesta taula inclou la construcció del viaducte del tren, per tant, per trobar el valor real de la 
inversió cal restar-li el pressupost destinat al viaducte del tren (3.526.712 €) i sumar-li el valor 
del sòl (4.800.000 €) , obtenint així un valor de 65.593.288,00 € per a la primera fase del port. 
Aquesta operació es va finançar un 20% amb fons propis de la societat i el 80% restant a través 
de fons externs i inversions de tercers.  
 
Desglossant la inversió segons les obres que es van adjudicar a la primera fase obtingudes a 
partir de l’estudi Valoració de l’impacte econòmic del port de Badalona i del polígon “Les  
Taula 12. Inversió portuària desglossada. Font: Prats, J. (2005) 
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Guixeres”, s’aconsegueix un valor total d’inversió molt semblant a l’anterior degut a que 
aquest estudi és anterior.  
 
     
COST TOTAL 
Terrenys ocupats       7.813.157,00 €  
Direcció facultativa, executiva i coordinació       1.103.690,00 €  
Direcció medioambiental          428.672,00 €  
Desviament dels col·lectors Ponent, Tortosa i J.Galve Brusson       3.675.081,00 €  
Control qualitat col·lectors            53.767,00 €  
Moviment i tractament de sòls       3.814.206,00 €  
Infraestructura portuària de la primera fase      19.166.469,00 €  
Control qualitat obres portuàries          265.536,00 €  
Desviament interceptor de Llevant i estació bombament      10.371.344,00 €  
Control qualitat interceptor i estació bombament          142.700,00 €  
Urbanització i accessibilitat al port       5.350.831,00 €  
Construcció d'edificis logístics, comercials i d'equipaments      13.506.468,00 €  
Total projecte primera fase   65.691.921,00 €  
 
 
A partir de les dades extretes de l’estudi anteriorment comentat obtenim que la inversió no es 
va realitzar de manera puntual i l’impacte econòmic que es va produir conseqüència de la 
construcció va ser de manera progressiva en el temps. Tot i això, a partir d’un model de 
metodologia input - output (taula de l’any 2005 i amb una desagregació de 65 sectors 
productius) coneixem els efectes directes, indirectes i induïts que es van produir durant la 
construcció de la infraestructura pel que fa a llocs de treball, PIB i producció.1 S’adjunten dues 
taules a continuació, una fa referència només a l’efecte sobre l’economia del Barcelonès i la 
segona a la que no és pròpiament del Barcelonès.  
 
 
EFECTE TOTAL SOBRE L’ECONOMIA DEL BARCELONÈS 
LLOCS DE TREBALL 
Efecte Directe 675 
Efecte Indirecte 141 
Efecte Induït 179 
TOTAL 995 
PIB 
Efecte directe 28.520.801 
Efecte indirecte 6.308.057 
                                                 
1
 A l’Annex 1 s’especifica informació sobre la metodologia Input-output del model utilitzat. 
Taula 13. Inversió portuària primera fase. Font: Prats, J. (2005) 
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Efecte induït 8.809.953 
TOTAL 43.638.811 
PRODUCCIÓ 
Efecte directe 65.593.288 
Efecte indirecte 13.888.002 





EFECTE TOTAL SOBRE L'ECONOMIA EXTERIOR AL 
BARCELONÈS 
LLOCS DE TREBALL 
Efecte Directe 0 
Efecte Indirecte 227 
Efecte Induït 151 
TOTAL 378 
PIB 
Efecte directe 0 
Efecte indirecte 9.252.960 
Efecte induït 6.764.661 
TOTAL 16.017.621 
PRODUCCIÓ 
Efecte directe 0 
Efecte indirecte 40.731 






4.2. FASE EXPLOTACIÓ  
 
Durant la fase d’explotació, l’impacte econòmic és aquell generat per la concessionària i pels 
diferents negocis vinculats al port. Aquests actualment són els següents:  
 
LOCALS DE RESTAURACIÓ 
A Toda Vela 




El Petit Port 
Taula 14. Efecte total sobre l’economia del Barcelonès. Font: pròpia.  

















Per una banda, assumim que l’estructura de la concessionària segueix la tendència que 
marquen els estudis “Los Puertos Deportivos en España” i el “Pla de Ports d’ACPET”. El primer 
remarca que un port esportiu de 400 amarratges pot arribar a crear uns 10 treballadors 
directes. Per tant, pel nostre port de 626 amarratges més 17 de marina seca, tindríem uns 16 
llocs de treball directe segons aquest primer article. Per l’altra banda, el Pla de Ports diu que es 
poden crear de 2 a 6 ocupacions directes per cada 100 amarratges vinculats a gestió 
estrictament portuària. Per tant, de 13 llocs de treball a 38, que en mitjana serien uns 26 
treballadors de manera directa. S’assumeix doncs, aquesta última xifra de 26 treballadors per 
realitzar els càlculs d’aquest apartat.  
 
Segons el mateix estudi utilitzat anteriorment, s’assumeix que el port de Badalona pot crear 
fins a uns 160 llocs de treball més, ja que perquè un port esportiu de 400 amarratges pugui 
funcionar correctament necessita uns 100 treballadors indirectes comptabilitzant els que 
treballen als tallers de reparació, lloguers y xàrter, botigues, establiments de restauració i 
escoles nàutiques. A més d’aquests 160 també s’haurien de considerar els llocs de treball 
relacionats amb la part pesquera del port: la llotja i confraria de pescadors. En aquest cas però, 
com que ja existien abans de la construcció del port, s’assumeix que no repercuteixen més del 
que ja ho feien sobre els indicadors econòmics de la ciutat. Tornant a la part esportiva, el que 
s’ha de remarcar és que el sou d’aquests treballadors va a càrrec de cadascun dels locals, 
independentment de la concessionària. Ara bé, s’haurà de comptabilitzar l’augment del PIB 




LOCALS DE SERVEIS NÀUTICS 
Intuycal, S.L. 





Escola de Vela 
Taula 16.Locals de restauració. Font: www.marinabadalona-sa.es 
Taula 17.Locals de serveis nàutics. Font: www.marinabadalona-sa.es  
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En total doncs, assumim que el port crea uns 186 llocs de treball comptabilitzant els directes i 
els indirectes. A partir d’aquí, es fa una comparativa entre el PIB generat pel port i el PIB de la 
ciutat de Badalona. Es comptabilitzaran també els llocs de treball indirectes, perquè encara 
que vagin a càrrec de la concessionària, apareixen gràcies a l’explotació del port.  
 
Utilitzant el mateix model de la fase de construcció es pot obtenir el PIB anual que crea de 
mitjana un lloc de treball a Catalunya, i també, més concretament al Barcelonès. Dividint el PIB 




PIB total (€) 191.476.000.000 68.357.764.982 
Llocs de Treball 2.774.577 1.092.260 




A partir d’aquí, per tal de trobar el PIB generat pel port de Badalona, només s’ha de multiplicar 
el PIB per càpita pel número de llocs de treball creats. Utilitzant les dades del Barcelonès 
s’obté: 
                                       
 
                             € 
 
 
Per tant, en ordres de percentatge el port genera un 0,02% del PIB del Barcelonès. Segons 
l’estudi Desenvolupament econòmic i teixit empresarial de Badalona, publicat pel Gabinet 
Estudis Econòmics al Desembre de 2011, el PIB de la ciutat de Badalona representava un 4,62% 
del PIB comarcal del Barcelonès. Assumint aquesta xifra, obtenim doncs que el port genera el 
0,43% del PIB de la ciutat, valor molt més significatiu que l’obtingut anteriorment.  
 
A més, els negocis vinculats al port de manera indirecta creen a la seva vegada uns altres 
efectes indirectes en conseqüència de la seva explotació. Es poden calcular aquests efectes 
sobre l’economia del territori pel que fa a productivitat associada a un cert sector. Els sectors 
que es poden trobar al port, a part de la gestió estrictament portuària, són aquells negocis 
relacionats amb l’hostaleria, reparacions i lloguer, etc. Assumint doncs, que la major part 
d’aquests negocis estan relacionats amb la restauració, obtenim uns efectes indirectes i induïts 
de valor de 5.688.538€. És convenient comentar que el port també crea un gran impacte als 
sectors de l’economia relacionats amb les embarcacions. En altres paraules, les embarcacions 
Taula 18.PIB i llocs de treball de Catalunya i el Barcelonès. Font: Model input - output (taula de l’any 





amarrades al port en primer lloc s’han hagut de construir, a més de comptar amb una 
assegurança o la necessitat, per exemple, de combustible per tal de funcionar. Aquest gran 
impacte està fora d’aquest estudi però és important comentar-lo i recordar que existeix. 
 
A més, es pot calcular la repercussió que té la fase d’explotació sobre l’atur de la ciutat de 
Badalona. Segons la font IDESCAT, l’atur a la ciutat de Badalona al 2013 té un valor absolut de 
23.887 persones, que sobre les 219.708 persones que pertanyen al municipi representa un 
10,87% en percentatge.  
 
Considerant que els treballadors del port estarien a l’atur si aquest no s’explotés obtenim que 
el valor absolut d’atur pujaria fins a les 24.073 persones, i l’índex d’atur augmentaria fins un 
10,97%. És a dir, l’atur de la població augmentaria en un 0,78%.  
 
Cal tenir en compte que les dades obtingudes en aquest apartat fan referència al primer any 
d’explotació del port, per tant, caldria veure com evolucionen al llarg del temps seguint la 




4. ANÀLISI DE VIABILITAT 
 
Aquest apartat pretén recollir l’estat de comptes de la concessionària des del inici de 
l’explotació del port fins a l’any de la finalització de la concessió, és a dir, des de 2005 fins a 
2032. A partir de la inversió inicial del pressupost, s’han comptabilitzat els ingressos i despeses 
anuals, sobretot de manera teòrica conseqüència de la falta d’informació, però intentant 
reflectir al màxim la realitat.   
 
L’objectiu d’aquesta secció és, a partir d’un anàlisi de sensibilitat, determinar com varia la 
rendibilitat del port en relació als paràmetres més importants, com podrien ser la ocupació 
d’amarratges o de locals, i precisar el punt a partir del qual obtenim beneficis en la operació. 
Per tal de diferenciar millor la operació portuària de la immobiliària, s’ha desglossat l’anàlisi en 
aquestes dues parts un cop calculada la rendibilitat global. D’aquesta manera es pot apreciar 




L’anàlisi s’ha estructurat en dues parts, una que recull tots els ingressos i l’altra amb totes les 
despeses. Pel que fa als ingressos tenim aquells provinents de les embarcacions (ja siguin de 
lloguer o venta), també el de comissió de combustible i per altra banda, els dels locals 
comercials. S’especifiquen tot seguit: 
 
INGRESSOS: 
1) Embarcacions. En aquesta primera part es distingeixen tres conceptes diferents  
d’ingressos: 
a. Venda d’amarradors  
b. Lloguer d’amarradors  
c. Marina Seca 
 
Les xifres s’han extret de l’apartat Tarifes 2013 de la pàgina web corporativa de Marina 
Badalona, S.A. on s’especifiquen els preus (en euros sense IVA) del lloguer d’amarradors, del 
preu de la cessió d’ús preferent d’amarradors i de la marina seca. En els tres casos, a partir del 
preu per metre quadrat i de la quantitat de cada classe d’amarratge o marina seca, i suposant 
una hipòtesis inicial de repartiment de venda i lloguer, i d’ocupació en general, es pot trobar 
un primer valor. També es contempla una quota de manteniment anual de 45€/m2/any només 
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dels amarradors en venta . Aquesta s’ha obtingut de l’estudi “Puerto Deportivo en Puerto De La 
Cruz: Una oportunidad de inversión rentable y sostenible”.  
 
2) Combustible: Un altre benefici de la concessionària que es comptabilitza és el 
percentatge de comissió que s’emporta per cada litre de gasoil o gasolina que es consumeix. 
Aquest percentatge s’obté també de la mateixa pàgina web, i a més, s’assumeix un consum 
anual de 563.400 litres repartit equitativament entre gasoil i automoció. Aquest valor es 
conseqüència de valorar que una embarcació esportiva, de mitjana, consumeix 30litres cada 
hora, i viatja unes 30hores anuals. Si es multiplica aquest valor pel total d’amarratges del port, 
626, s’obté la xifra de consum total. 
 
Les parts 1) i 2) sumades representen els ingressos relacionat amb l’explotació d’amarratges.  
 
3) Locals Comercials: En aquest apartat també s’ha utilitzat com a font la mateixa pàgina 
web de Marina Badalona, S.A. S’han classificat els locals comercials en set subapartats 
depenent del preu del metre quadrat de lloguer, en relació sobretot al moll en què es troben. 
Determinant una hipòtesis inicial d’ocupació i sumant tots els apartats també s’aconsegueix un 
valor pel que fa a ingressos de locals comercials.  
  
DESPESES: 
1) Inversió inicial: Aquesta assoleix una quantitat de 65.591.921,00€ segons el pressupost 
inicial i s’imposa tota al primer any. El pressupost desglossat en les dues operacions queda de 
la següent manera: 
 




Terrenys ocupats       3.906.578,50 €        3.906.578,50 €  
Direcció facultativa, executiva i coordinació          551.845,00 €           551.845,00 €  
Direcció medioambiental          214.336,00 €           214.336,00 €  
Desviament dels col·lectors Ponent, Tortosa i J.Galve Brusson       3.675.081,00 €                        -   €  
Control qualitat col·lectors            53.767,00 €                        -   €  
Moviment i tractament de sòls       3.814.206,00 €                        -   €  
Infraestructura portuària de la primera fase      19.166.469,00 €                        -   €  
Control qualitat obres portuàries          265.536,00 €                        -   €  
Desviament interceptor de Llevant i estació bombament      10.371.344,00 €                        -   €  
Control qualitat interceptor i estació bombament          142.700,00 €                        -   €  
Urbanització i accessibilitat al port       2.675.415,50 €        2.675.415,50 €  
Construcció d'edificis logístics, comercials i d'equipaments                       -   €       13.506.468,00 €  
Total projecte primera fase   44.837.278,00 €    20.854.643,00 €  
Taula 19.Pressupost desglossat. Font: pròpia.  
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S’ha suposat que les partides de terrenys ocupats, direcció i urbanització i accessibilitat al port 
es reparteixen equitativament entre les dues operacions.  
 
2) Despeses oficina i administració: Aquestes despeses es generen per I'administració del 
port i estan constituïdes pels salaris del personal, seguretat social, subministraments, 
despeses, manteniment, reparació i amortització de I'oficina d'administració. 
 
3) Despeses marineria: Aquestes despeses es generen per la necessitat d'atendre als 
usuaris deis punts d'amarratge i estan constituïdes pels salaris del personal, seguretat social, i 
altres despeses relacionades. 
 
Assumint que les partides màximes de les despeses 2) i 3) són els salaris dels treballadors amb 
la seguretat social inclosa, aquests dos costos s’engloben alhora de fer el càlcul sota el nom de 
Despeses Sou Personal. El valor total s’obté a partir de la hipòtesis de que l’estructura de la 
concessionària està estructurada en 26 llocs de treball (tal i com s’ha suposat a l’anterior 
apartat d’aquest treball) i que cada treballador té un sou mitjà d’uns 1000€/mes x 14 mesos 
més el 30% de seguretat social que són uns 20.000€/any i treballador.  
 
4) Despeses per reparació i manteniment instal·lacions: En aquest cas s’assumeix una 
quota de manteniment anual de locals igual a l’1% de la inversió inicial.   
 
5) Despeses per treballs subaquàtics: A la pàgina web corporativa de Marina Badalona, 
S.A., utilitzada per trobar els ingressos de la concessionària, hi ha un apartat de Perfil del 
Contractant on s’especifiquen les adjudicacions definitives de contractes. Una d’elles doncs, és 
el contracte de treballs subaquàtics que s’han de realitzar al port.  
 
6) Despeses per control i vigilància del port: Igual que l’anterior partida de despesa, el 
valor que suposa el control i la vigilància del port es troba a la pàgina web corporativa. 
 
7) Despeses per neteja moll capitania i vestuaris:  Igual que l’anterior partida de despesa, 
el valor que suposa el control i la vigilància del port es troba a la pàgina web corporativa. 
 
8) Despeses d’aigua, gas i electricitat. Aquestes despeses es generen pel consum 
d'il·luminació general, neteja i manteniment. En aquest estudi es menysprearan per ser 
menors a la resta.   
44 
 
9) Cànon de la concessió, impostos i taxes: El valor anual dels impostos que s’han 
considerat venen determinats per l’apartat 7: Impacte Fiscal d’aquesta mateix tesina on 
s’especifiquen millor els càlculs, repartiment i bonificacions obtingudes. S’han de pagar 
sobretot tres tipus d’impostos: l’Impost d’Activitats Econòmiques, l’Impost sobre Béns 
Immobles i el Cànon d’ocupació de domini públic. Els impostos sobre llicències i taxes no es 
consideren ja que són de valor menyspreable en relació els altres dos. Per altra banda, no 
s’assumeix cap cost financer ja que es considera que la concessionària ha pagat tota la inversió 
sense finançament extern.  
 
Un cop determinats tots aquests ingressos i despeses anuals, suposant un índex de preus de 
consum (IPC) del 2% podem trobar l’evolució de cada partida durant els 30 anys de durada de 
la concessió. A mode resum, s’adjunta una taula on especifica el valor màxim que es pot donar 
de cada partida (suposant un 100% d’ocupació o utilització) i l’any en què es comptabilitza 
l’operació. A partir d’aquest any s’augmenta un 2% cada any que s’avança o es redueix un 2% 
en els casos on el valor de referència és l’actual.    
 
INGRESSOS 




Venda amarratges  2013     36.149.816,18 €  
Quota manteniment venuts 2012       1.398.397,50 €  
Lloguer amarratges 2013       2.355.817,34 €  
Marina Seca 2013          337.600,00 €  
COMBUSTIBLE 
Gasoil 2013           45.635,40 €  
Automoció 2013           16.902,00 €  
LOCALS 
Edifici marina seca 2013          709.536,00 €  
Restauració (moll nord) 2013          269.352,00 €  
Locals comercials nàutics 
(moll ribera) 
2013          167.040,00 €  
Restauració (moll ribera) 2013          687.648,00 €  
Restauració (moll capitania) 2013       1.147.068,00 €  
Llotja i cofradia 2013           61.260,00 €  
Escola de vela 2013           94.106,88 €  
 
   
 
   
   








Inversió inicial 2005     65.691.921,00 €  
EXPLOTACIÓ 
Reparació i manteniment 
d’instal·lacions 
2005          655.932,88 €  
Treballs subaquàtics 2013           20.000,00 €  
Control i vigilància del port 2013           27.000,00 €  
Neteja moll capitania i 
vestuaris 
2013           28.000,00 €  
PERSONAL 
Sou del personal 2013          520.000,00 €  
IMPOSTOS 
EIA 2013 44.510,00 €  
IBI 2013 176.464,31 €   




5.2. ESCENARI CENTRAL 
 
Amb tot el conjunt de dades que descriuen els ingressos i despeses tipus es defineix un 
escenari central que servirà com a base pel posterior anàlisi de sensibilitat. 
 
Les hipòtesis seguides per determinar aquest escenari central són: 
1) 100% d’ocupació dels amarratges: 80% correspon a ús preferent el primer any i el 
20% restant correspon a lloguer anual 
2) 80% d’ocupació en marina seca 
3) 100% d’ocupació de locals comercials i centre lúdic 
 




OP. TOTAL OP. PORTUÀRIA OP. IMMOBILIÀRIA 




Taula 21. Despeses portuàries (any i valor). Font: pròpia.  
Taula 22. Taxa de retorn de cada operació. Font: pròpia.  
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Es remarca que, tal i com es pot apreciar a la taula anterior, la operació immobiliària té un gran 
pes dins la operació total ja que és qui aporta la màxima rendibilitat al projecte. En canvi, la 
operació portuària per si sola seria molt difícil de dur a terme.    
  
 
5.3. ANÀLISI SENSIBILITAT 
 
En aquest apartat s’analitza la rendibilitat del port en cadascuna de les operacions (portuària i 
immobiliària) i també de manera global per diferents hipòtesis de funcionament del port.  
  
En primer lloc s’analitza la operació portuària mitjançant la variació entre amarratges d’ús 
preferent i amarratges llogats ja que són les partides majoritàries. A més, s’analitza un tercer 
cas en funció de la ocupació global.  
 
CAS 1) Rendibilitat en funció de la cessió d’ús preferent d’amarratges: En aquest cas es 
suposa una ocupació del 100% (tant pel que fa a amarratges i marina seca) i s’estudia la 




































0% 20% 40% 60% 80% 100% 120% 
Rendibilitat en funció Cessió d'Ús Preferent Amarratges 
TIR 
Figura 18. Rendibilitat en funció de la cessió d’ús preferent d’amarratges. Font: pròpia.  
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CAS 2) Rendibilitat en funció del lloguer d’amarratges: En aquest cas s’estudia la rendibilitat 
de la operació en funció del percentatge de lloguer d’amarratges sobre el total. També 
s’analitza considerant un 100% d’ocupació (tant per amarratges com per marina seca). 















CAS 3) Rendibilitat en funció de l’ocupació d’amarratges: En aquest cas, s’estudia la 
rendibilitat en funció de la ocupació, assumint una distribució equitativa entre els amarratges 
de venta i de lloguer. Es suposa una ocupació del 100% en marina seca. Com es pot observar, 
la gràfica té molta pendent per tant, la situació és poc estable al disminuir relativament poc el 
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0% 20% 40% 60% 80% 100% 120% 
Rendibilitat en funció Ocupació amarratges 
TIR 
Figura 19. Rendibilitat en funció del lloguer d’amarratges. Font: pròpia.  
Figura 20. Rendibilitat en funció de la ocupació dels amarratges. Font: pròpia.  
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Analitzant la operació immobiliària per altra banda, s’observa que la rendibilitat és més 
elevada que en la operació anterior.  
 
CAS 4) Rendibilitat en funció de l’ocupació locals comercials: En aquest cas s’estudia com 
varia l’índex de rendibilitat depenent de la ocupació dels locals comercials. S’observa com la 
rendibilitat, encara que sigui molt elevada quan tenim 100% d’ocupació, disminueix molt 















CAS 5) Rendibilitat en funció del preu dels immobles: En aquest cas s’estudia com varia 
l’índex de rendibilitat si s’augmenta o es disminueix el preu de lloguer dels locals comercials. 
Per fer-ho el que s’ha fet és incrementar i reduir el preu en un 10%, d’aquesta manera 
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A partir del gràfic anterior s’observa que per assolir els beneficis actuals quan l’ocupació és del 
80%, necessitem una ocupació del 65% si s’augmenta en un 20% el preu dels lloguers, i pel 
contrari, una ocupació del 100% si es redueixen els preus en un 20%. A més, s’observa com el 
punt de ruptura de la rendibilitat varia aproximadament entre el 50% i el 40% al variar els 
preus entre els dos percentatges anteriorment descrits.  
 
En últim lloc s’estudia la operació en el seu conjunt, és a dir, analitzant l’activitat immobiliària i 
portuària conjuntament. D’aquesta manera es pot veure quina de les dues aporta més 
beneficis i en quina quantitat.  
 
Suposant doncs, que la ocupació dels amarratges es distribueix equitativament entre aquells 
d’ús preferent i els de lloguer, s’adjunta a continuació una gràfica on es valora la repercussió 
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A part d’aquestes gràfiques que representen els factor més decisius alhora d’obtenir beneficis, 
cal comentar que lògicament si es disminuïssin les despeses com ara el manteniment dels 
locals la rendibilitat augmentaria, i al contrari com hem estat veient amb els ingressos. L’estudi 
assimila aquestes costos de manteniment anuals a un 1% de la inversió inicial, aquest 
percentatge és més propi de projectes d’infraestructures, per tant a la realitat potser és una 
mica diferent i en conseqüència el resultat de l’exercici també, però s’entén que les 
fluctuacions no són molt rellevants.    
 
A mode resum s’especifiquen els valors necessaris d’ocupació (pel que fa tant a amarratges 
com a locals comercials) per tal d’obtenir un valor de la TIR igual o més gran que zero de tal 




Amarratges ≥90% Independentment de l'ús (preferent o lloguer) 


















Figura 23. Rendibilitat de les diferents operacions. Font: pròpia.  





Com a conclusió més important que es pot apreciar després de realitzar aquest anàlisi de 
sensibilitat és el fet que estem davant d’una operació poc estable al canvi d’ocupació, és a dir, 
es necessita un alt índex d’utilització dels equipaments per tal d’obtenir una rendibilitat prou 
significativa, i encara així, tampoc és molt bona.  
 
A més, també es pot observar que l’operació portuària s’aguanta gràcies a la operació 
immobiliària, és a dir, el port sense poder obtenir beneficis dels locals comercials encara seria 
menys estable. Estem parlant, que amb les millors condicions s’obtenen rendibilitats màximes 
del 12% aproximadament en l’activitat immobiliària, i en canvi, la portuària no assoleix ni el 5% 
en índex de rendibilitat. Per tant, aquesta idea és molt important considerar-la i tenir-la en 
compte en futures activitats semblants.    
 
 El fet que el començament i període d’adaptació de l’explotació del port de Badalona hagi 
coincidit amb la immensa crisi econòmica que està afectant al nostre país fa que la operació 
immobiliària no sigui tant bona com s’esperava i que el port no assoleixi la rendibilitat que 
esperava aconseguir, ja que com s’ha vist, sense la primera activitat el port en conjunt no obté 
un resultat final apropiat.  
 
El fet de ser una operació pública el mínim que es demana és el fet de no perdre diners ja que 
encara que el projecte en general no tingui una gran rendibilitat, la ciutat ha patit una gran 
transformació a nivell de façana marítima. Aquesta transformació, que s’explica amb més 
detall a l’apartat 6: Impacte Urbanístic i Immobiliari d’aquest treball, ha comportat 
l’acostament del mar a la ciutat potenciant uns efectes a nivell urbanístic, social i econòmic 
molt favorables pel conjunt del municipi de Badalona. Per tant, s’entén perfectament que 
l’ajuntament municipal acceptés aquest projecte encara que els valors de rendibilitat fossin 





5. IMPACTE URBANÍSTIC I IMMOBILIARI 
 
En aquest apartat s’explica l’impacte urbanístic i immobiliari que ha generat el port de 
Badalona, de com una obra portuària pot esdevenir operació immobiliària. S’abordarà aquesta 
secció mitjançant un recull d’articles i opinions que s’han trobat per la xarxa, des d’aquells que 
daten anteriorment a la construcció fins els últims que s’han publicat. 
 
El primer article que ajuda a comprendre aquest impacte urbanístic és el que s’anomena 
L’obsessió per reconciliar la ciutat amb el mar publicat al 2005 al núm. 50 de la revista Espais, 
la revista del Departament de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de 
Catalunya. Aquest començava explicant que la construcció del Port Esportiu i Pesquer de 
Badalona suposava molt més que la construcció d’un port al litoral català ja que per la ciutat, el 
projecte implicava la recuperació de dos quilòmetres del litoral, des de l’emblemàtica fàbrica 
de l’Anís del Mono fins a les característiques Tres Xemeneies. L’autor de l’article assegurava 
que hi hauria un abans i un després molt important, sobretot en la transformació del paisatge 
d’aquesta part de la ciutat creant un nou pol de centralitat metropolitana. L’objectiu era la 
transformació de la façana marítima, incloent la construcció del port i del canal -l’eix de 
remodelació de tot el barri del Gorg-.  
 
A més, també explicava com el fet de la primera línia de ferrocarril de l’Estat transcorregués 
pel litoral badaloní va atraure a importants indústries com ara la Cros, la Campsa, l’Anís del 
Mono, etc., entre altres. Quan a la dècada dels vuitanta sorgiren nous valors: natura, marc, 
nàutica, esport... va sorgir la idea de reconvertir els usos litorals. D’aquesta manera es crea el 
Pla de recuperació de la façana marítima del 1986 que va suposar la major modificació del 
PGM, marcant les pautes per a recuperar aquesta àrea i crear un nou eix de nova centralitat. 
Aquest Pla és el que situa al bell mig del que havia estat el recinte químic de la Cros el futur 
port esportiu i pesquer.  
 
 A partir d’aquell moment van començar a sorgir projectes, tots ells amb la voluntat de 
permeabilitat i d’obertura cap al mar des de tots els punts de vista. No només obrint els 
carrers de mar a muntanya, sinó que també es va perseguir el respectar la línia de l’horitzó en 
el traçat del nou passeig marítim. En definitiva, es pretenia transformar l’entorn degradat pel 
desús de l’activitat industrial contaminant i obsoleta en una nova àrea, un nou barri a tocar de 
la ciutat consolidada però en cap cas una nova àrea dissenyada a l’extraradi. La idea era crear 
un port de ciutat, on tot estava dissenyat per a connectar amb la nova realitat que naixés de la 
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transformació, amb l’eix del canal, amb el parc del Gorg, el Pavelló Olímpic Municipal, la Ciutat 
Europea del Bàsquet i la Ciutat de la Música, connectant així amb la trama urbana ja existent.  
 
Això si, aquest article no va preveure la davallada de l’economia estatal i la conseqüent fallida 
del sector, aturant les obres entre la primera i segona fase del projecte. Deixava clar que el 
projecte no estava acabat però es creia que tot plegat seria més fàcil perquè la transformació 
s’estava desplegant a un pas de la ciutat consolidada i per tant no hi havia de competir. 
Continuava observant la diferència entre les imatges anteriors a la construcció del port i les 
obtingudes del projecte. I finalitzava anant encara més lluny, indicant que seria molt 
interessant arrodonir la recuperació de la zona amb la recuperació de l’espai que ara ocupa la 

























Figura 24. Imatge anterior a la construcció del port de Badalona i imatges del projecte. 
Font: López, F (2005).  
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A finals del mateix 2005, any de la publicació del primer article, se’n va escriure un altre a la 
pàgina web Territori: Observatori de projectes i debats territorials de Catalunya. Aquest feia 
referència un altre cop a la transformació urbana del port de Badalona però també s’hi afegien 
conceptes més crítics.  
 
El primer punt esmentava les reclamacions dels primers veïns de la nova façana marítima, que 
no eren uns altres que els ciutadans que vivien a l’àrea objecte de transformació i que d’acord 
amb el principi de proximitat fixat per llei, es van desplaçar a una promoció d’habitatges que 
va impulsar Regesa, societat del Consell Comarcal del Barcelonès, en una illa situada a segona 
línia de mar. Es queixaven que el més perjudicat era el barri del Gorg, aquell que volien 
millorar ja que van fer fora la gent que vivia allà pagant preus molt petits per les expropiacions.  
 
A començament del mateix any, la majoria dels pisos acabats o que estaven en construcció ja 
tenien propietari. Gairebé la meitat eren de Barcelona i molts havien apostat per comprar 
sobre plànol. Els primers veïns, que ocupaven els pisos construïts en els antics terrenys de la 
fàbrica Campsa, reclamaven la millora dels serveis, accessos i il·luminació en alguns carrers, i 
també la neteja dels laterals de la via del tren. 
 
Es continuava explicant els grans problemes de contaminació del sòl provocats per l’activitat 
centenària de la química Cros, que a més d’ocasionar la demora del projecte va suposar un 
augment considerable del pressupost inicial. Amb tot això, les primeres embarcacions van 
començar a entrar al port esportiu i pesquer de Badalona el mes d’abril del 2005 i, l’11 de maig 
Marina de Badalona S.A. va promoure una jornada de portes obertes perquè els ciutadans 
poguessin visitar el port.  A l‘agost, la infraestructura portuària, amb 617 amarradors per a 
naus esportives de 8 a 30 m d’eslora, estava acabada però quedaven per fer les obres a 
l‘interior del recinte i el mes de setembre encara faltaven serveis importants en la part 
pesquera, com la llotja i la fàbrica de gel, la qual cosa va provocar la reacció de la Confraria de 
Pescadors de Badalona. Durant aquest mateix mes, l‘alcaldessa es reunia amb els 
representants dels veïns de la nova façana marítima per a trobar una solució al “peatge” del 
port que aquests havien de pagar per a arribar als seus habitatges, ja que l‘enllaç viari de 
connexió del nou barri encara no estava realitzat. 
 
Finalment es tancava l’article parlant del desviament del tren i la prolongació del passeig 
marítim fixant les dates de construcció. Per una banda, a finals de maig els representants de 
Marina Badalona S.A. van lliurar a RENFE el projecte executiu per desviar provisionalment la 
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via del tren i així poder construir el canal portuari previst de la segona fase del projecte. L’altra 
part era la conclusió del passeig marítim que fins i tot l’Ajuntament de la ciutat va iniciar a 
mitjans de juliol el procés per assolir un compromís amb el Ministeri de Foment i va aprovar en 
ple extraordinari el projecte bàsic que preveia el condicionament dels 2 km de passeig 
inexistents i la conversió de l’antic pantalà de Campsa en mirador.  
 
Els reculls de premsa fins ara comentats parlaven de la transformació urbana que causaria el 
port de Badalona pel fet de trencar la barrera que separava la ciutat del mar. Els dos es van 
publicar a l’any de la posada en marxa del projecte, doncs bé, un cop entrats en plena gestió 
del port van sorgir més problemes, causats sobretot per la part econòmica que en 
conseqüència va provocar una paralització de la segona fase del port. A continuació s’explica 
aquesta problemàtica. 
 
A finals de març del 2008 es va saber que l’ajuntament de Badalona tenia embargats els 
comptes a Marina Badalona, S.A., del qual el 50% del capital de la qual és municipal. La 
societat gestora es negava a pagar la taxa d’escombraries i una part de l’impost de béns 
immobles.  
 
Dos anys més tard, febrer del 2010, un article anomenat El port: un gran error publicat al bloc 
Badalona bitàcola exposa en mode resum i des del seu punt de vista el que intentava vendre 
l’ajuntament i el que realment ha acabat passant. En aquest s’hi pot trobar que el port de 
Badalona al 2004 comunicava que hi hauria un bypass per permetre el pas de sorra d’una 
banda a l’altra del port per evitar que la platja del sud es quedés sense sorra; doncs bé, el by-
pass no es va fer i la platja al sud del port s’ha quedat sense sorra. El segon punt que exposa és 
que al mateix 2004 es va dir que el port tindria una part pels pescadors de Badalona, a febrer 
de 2010 els pescadors estaven descontents perquè el port no reunia les condicions per a que 
ells poguessin treballar. L’últim punt del que tracta l’article és que al 2005 es va informar que 
la comercialització de 4.000m2 de botigues nàutiques i de més de 5000m2 de restaurants i bars 
era immediat, sense cap discoteca ja que els promotors volien oci familiar i diürn. A febrer de 
2010 les coses canvien i s’obren les portes a la instal·lació de locals d’oci nocturn al port de 
Badalona cosa que no agrada als veïns més pròxims.   
 
Així ho explica un article al diari El Punt Avui a dia 14 Abril 2010, amb el titular El port de 
Badalona vol convertir-se en un espai dinàmic i amb més activitats. El conseller delegat de la 
societat gestora presentava els eixos bàsics del pla de treball del port. Exposava que el  port de 
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Badalona no pot existir d'esquena a la ciutat. Aquesta era la premissa bàsica del nou pla de 
treball de la instal·lació, una tasca en què el conseller delegat de Marina Badalona, Francesc 
Panella, volia que tothom s’hi impliqués. A trets generals, les línies de treball del pla recollien 
la necessitat d'obrir-lo a la ciutat a través de l'organització de festes i esdeveniments culturals, 
visites escolars i la creació d'una escola de vela, que finalment es va posar en marxa a l’any 
2011.  
 
Darrerament s’han publicat algunes notícies parlant del futur del port. Una d’elles és la que 
publicava El Periódico el passat 18 de desembre amb el titular “Badalona reformula la 
urbanització del port amb més pisos i hotels”. L’article comentava que el port, per un costat és 
un èxit ja que té quasi tots els amarratges ocupats, però per altra banda, el projecte de 
prolongar-lo a través d’un canal artificial amb més llocs d’amarratges, botigues, locals d’oci i 
uns 2.000 espaiosos pisos amb vistes el mar està encallat des de fa anys, i la crisis immobiliària 
que actualment patim no hi contribueix positivament. Però l’Ajuntament de Badalona, en ple 
municipal, ha decidit aprovar una substancial modificació del projecte. Primer de tot es 
redefinirà el número de pisos previstos, 406 més que en pla inicial, a costa de que siguin més 
petits però així més fàcils de vendre. En segon lloc, la nova planificació obrirà la porta a la 
construcció de fins a quatre nous hotels, ja que Badalona, la tercera ciutat de Catalunya en 
número d’habitants, a dia d’avui només disposa de dos hotels. 
 
Cal remarcar que en 70km costa amunt i 70km costa avall del port de Badalona no hi ha cap 
altra zona urbanitzable verge de les mateixes dimensions. El problema va ser que el debat de 
com havia de ser el canal i també la discussió de quina era la solució òptima del pont ferroviari 
on les embarcacions passessin per sota dels trens, van alentir el procés fins l’arribada de la 
crisis. Quan diverses empreses es van decidir per fi a comprar els solars, els preus ja estaven 
pels núvols i des de llavors, aquest enorme espai dorm a l’espera de millors temps. L’alcalde de 
la ciutat, Xavier García Albiol, és més optimista i assegura que ja ha rebut a un grup immobiliari 
internacional interessat en el projecte.   
 
Per altra banda, tal i com s’ha comentat l’ajuntament preveu projectar 2.576 pisos d’uns 85m2 
de mitjana cada un d’ells, dels quals 188 seran de protecció oficial. Tal i com està, avui en dia, 
el mercat immobiliari aquesta afirmació sembla un disbarat però si que és veritat, que quan es 
va anunciar la construcció d’un conjunt de pisos a la façana marítima, al costat mateix de la 
zona de la que estem parlant, hi van haver cues davant les oficines de l’empresa immobiliària. 
Aquest fet és només un símptoma però revela clarament que el port de Badalona i els seus 
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voltants són potencialment atractius. I això ho explica un altre article del diari La Vanguardia, 
publicat dos dies més tard d’aquest primer, amb el titular: “Interès xinès pel port de Badalona i 
les Tres Xemeneies”.   
 
Aquest segon article explica com la Xina sembla estar interessada per Barcelona. Des de les 
grues Hutchinson, a la desembocadura del Llobregat on han convertit el moll adossat al port 
de Barcelona en territori del gegant asiàtic, fins a la desembocadura del Besós i les tres 
xemeneies de la tèrmica que poden tenir un futur semblant. El grup inversor xinès Kalsang 
Metog va firmar la setmana passada un acord d’intencions amb l’Ajuntament de Badalona i el 
Consell Comarcal del Barcelonès per explorar la possible venta de dos peces importants del 
litoral. En primer lloc, les més de 20 hectàrees de l’entorn de la tèrmica de Sant Adrià, i per 
altra banda, el port de Badalona. Segons diuen, els asiàtics volen invertir en habitatge, oci i 
cultura, és a dir, en hotels i en els milers de pisos del voltant del port de Badalona, i a més, en 
convertir l’edifici de les turbines de les Tres Xemeneies en un museu de la cultura xina en 
Europa. Per ara no hi ha res escrit, però si que és veritat que han demanat informació 
completa de tota la franja (dades de la zona i de totes les instal·lacions, fotografies i plànols).  
Imanol Sanz, tal com diu Ramón, D. a l’article “La inversión china arriba a puertos y 
aeropuertos” comenta que ho han d’analitzar i possiblement a principis de la temporada 
comunicaran les seves conclusions. Les fonts del sector assenyalen que com que es necessita 
dinamitzar la zona pendent de desenvolupament urbanístic i no hi ha iniciatives locals per a 













Figura 25. El port de Badalona, amb les tres xemeneies al font. Font: pròpia.  
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Per finalitzar aquest apartat el que es planteja és calcular la operació immobiliària que 
esdevindria de vendre els terrenys portuaris a una empresa privada. Es suposa que els 2.576 
pisos de 85m2 cadascun que es pretenen construir, finalment es construeixen, i després es 
venen en conjunt. El valor del sòl real d’habitatge a Badalona actualment es troba 
aproximadament als 2.180 €/m2. Per falta d’informació no es pot obtenir el valor cadastral del 
sòl, per tant, assumirem que aquest equival al real. Per tant, l’operació immobiliària tindria un 
valor de: 
                                           
 
Això en el moment de l’operació immobiliària, sense tenir en compte la reconversió i millora 
del barri, per tant, el conseqüent encariment del sòl en aquest sector. No fa falta però treballar 
amb hipòtesis d’encariment perquè observant aquesta quantitat mínima ja es veu que és una 
quantitat monetària molt més elevada que la inversió inicial d’aproximadament 65.593.288€. 
 
Per altra banda, un bon càlcul per dur a terme és el de veure quina quota d’impost IBI 
obtindria anualment l’Ajuntament d’aquesta operació immobiliària. En el cas de l’Ajuntament 
de Badalona el tipus de gravamen d’aquest impost correspon al 1,04%, per tant, obtindríem 
una quota anual de: 
 
                                                  
A partir de l’escenari base contemplat s’obtenen uns beneficis en l’operació total de l’ordre 
dels 2.211.339,47€ a l’any 2014, per tant, observem que la xifra fiscal supera enormement, 
triplica aproximadament, aquests beneficis portuaris.  
 
Com a conclusió d’aquest apartat, dir en primer lloc que l’impacte urbanístic descrit és 
conseqüència d’aquesta operació immobiliària, de moment  fallida. Per altra banda,  comentar 
que segurament la Concessionària, i per tant l’Ajuntament que és 50% participant d’aquesta, 
pretenien garantir l’estabilitat i funcionament del port a costa de la operació immobiliària, que 









6. IMPACTE FISCAL 
 
7.1. MARC TEÒRIC 
 
En aquesta secció determinarem els diferents impostos i taxes que es veuen obligades a pagar 
les entitats concessionàries de ports esportius, ja sigui a l’administració regional corresponent 
o al municipi en concret. La Federación Española de Asociaciones de Puertos Deportivos y 
Turísticos fixa vuit escrits jurídics on defineix les càrregues de cada concessió. Sota aquest 
paràgraf s’especificaran els més importants. S’ha decidit classificar les taxes en funció de 
l’òrgan administratiu encarregat de recaptar-les: 
 
A) TAXES APLICABLES PER L’AJUNTAMENT DEL MUNICIPI: 
 
1) IMPOST SOBRE LES ACTIVITATS ECONÒMIQUES (IAE): 
Aquest impost neix amb la Llei 39/1988 regulada per les Hisendes Locals. Es defineix com un 
impost directe, de caràcter real, regulat per l’Estat però corresponent als ajuntaments la seva 
gestió i recaptació. L’empresari concessionari d’un port esportiu està constituït per la suma de 
dos facetes econòmiques essencials: per una part, es tracta d’un promotor immobiliari que 
construeix béns immobles, essencialment amarratges al mar i edificacions a la zona de serveis 
sobre els que adquireix un dret real administratiu (la concessió), i per altra banda, es 
constitueix en un prestador de serveis a favor de quantes barques esportives amarrin a tal 
port, cobrint les necessitats dels tripulants i passatgers a l’arribar a terra (aigua, electricitat, 
telèfon, combustible...). Per tant, com es contemplen aquestes activitats a les tarifes del IAE? 
 
1) Respecte a les activitats de lloguer d’immobles, destinats a habitatges i a locals de 
negoci, i el propi lloguer d’amarratges (que s’han d’equiparar al lloguer del dret real 
administratiu d’ús propi del concessionari del port sobre aquests béns de domini 
públic) s’ha de satisfer el GRUP 861. Lloguer de béns immobles de naturalesa urbana. 
 Ep. 861.1 Lloguer d’habitatges - quota: 0,10% valor cadastral assignat a 
habitatges a efectes de l’Impost Sobre Béns Immobles 
 Ep. 861.2. Lloguer de locals industrials i altres lloguers – quota: 0,10% valor 
cadastral assignat als locals industrials i als altres béns compresos d’aquest 
epígraf a efectes de l’Impost Sobre Béns Immobles. Per tant, aquest segon 




2) Respecte a la venda d’amarratges, o locals per habitatges o usos comercials o 
industrials, també haurà de tributar la concessionària del port ja que satisfà el GRUP 
833. Promoció Immobiliària. 
 Ep. 833.2 Promoció d’edificacions - quota: fixa 186,61€ i per cada metre 
quadrat edificat o per edificar venut, 1,87€ en poblacions de més de 100.000 i 
0,81€ a les restants. Les quotes d’aquest grup són independents de les que 
poden correspondre a l’activitat de construcció, que normalment les pagarà 
l’empresa contractada per fer l’obra.  
 
3) Respecte a la prestació de serveis als usuaris de les embarcacions d’esbarjo que 
utilitzen el port es segueix el GRUP 752. Activitats annexes al transport marítim i per 
vies navegables interiors.  
 Ep. 752.7 Servei d’explotació i manteniment de ports, canals, dics, etc. – quota: 
373,23€ en ports de més de 100.000habitants i 248,82€ als restants. 
A part d’aquest epígraf hauríem de subjectar-nos a cada un dels epígrafs que descriuen les 
activitats realitzades per les concessionàries, tals com reparacions (Ep. 699), subministrament 
telefònic (Ep. 769.1), energia elèctrica (Ep. 151.5), aigua (grup 161), carburants (Ep. 655.3), etc. 
Aquesta solució no és la correcta perquè exigeix al concessionari uns tributs propis de 
considerar-lo com un macro-empresari de subministrador de fluids, combustibles, etc., per 
tant, l’epígraf que comprèn totes les activitats d’explotació integral d’un port esportiu i per 
tant, el que s’ha d’aplicar és el 735.5 sota la premissa d’Explotació Integral d’Aeroports. Aquest 
gira en funció dels metres quadrats de la zona de serveis d’un aeroport, en el nostre cas doncs, 
tindrem la superfície de la zona de serveis del port esportiu.  
 
Per tant, a més de la tributació del citat Epígraf 735.5 només s’hauria de fer també pels 
Epígrafs 833 i 861, als que abans hem fet referència, per cobrir totes les activitats pròpies dels 
empresaris concessionaris de Ports Esportius i d’Esbarjo.  
 
2) IMPOST SOBRE ELS BÉNS IMMOBLES (IBI):  
 L’Impost Sobre Béns Immobles apareix al panorama impositiu espanyol arrel de l’entrada en 
vigor de la Llei 39/1998 regulada per les Hisendes Locals. Aquest impost és un tribut directe, 
de caràcter real, regulat per l’Estat, i el fet imposable del qual està constituït per “la propietat 
dels béns immobles de naturalesa rústica i urbana, o por la titularitat d’un dret real de 
usdefruit o de superfície, o de la d’una concessió administrativa sobre dits béns o sobre els 
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serveis públics als que estiguin afectats, i grava el valor dels referits immobles”. A més, per 
dissipar qualsevol dubte l’article 33 de la Llei General Tributaria que enumera els subjectes 
passiu d’aquest impost diu “d) Titulars d’una concessió administrativa sobre béns immobles 
gravats o sobre els serveis públics als que es troben afectats”.  
 
Per tant, pel que s’ha descrit queda clar que totes les construccions i instal·lacions executades 
o gaudides per una concessionària d’un port esportiu estan subjectes a l’IBI. La base imposable 
de l’immoble està constituïda pel seu valor real, agafant com a tal el valor cadastral, integrat 
en el cas que ens ocupa pel valor del sòl i de les construccions. La quota d’aquest impost 
resulta de l’aplicació al valor cadastral del tipus previst a l’article 73 (és a dir un 0,4%), més els 
recàrrecs i menys les reduccions temporals que puguin acordar els respectius ajuntaments. A 
més, pel que fa a la gestió, modificació i revisió dels valors cadastrals correspon al Centre de 
Gestió Cadastral i Cooperació Tributària, encara que la liquidació i recaptació de l’impost, com 
ja s’ha dit abans, correspon al respectiu ajuntament.  
 
Un fet curiós d’aquest impost és que la base imposable no distingeix la condició de titularitat, 
és a dir, no hi ha diferència entre el titular propietari del que és titular d’un dret limitat en el 
temps. Com que no hi ha igualtat de drets sobre l’immoble entre el titular propietari i el titular 
del dret concessional, s’entén que la base del que serveix pel càlcul de l’IBI tampoc hauria de 
ser la mateixa, ja que l’immoble no té la mateixa valoració pel propietari, el qual pot gaudir del 
mateix sense cap limitació, que el titular d’un dret les facultats del qual són limitades.  
 
3) LLICÈNCIES URBANÍSTIQUES MUNICIPALS:  
Aquest apartat qüestiona la legalitat en la exigència de llicències urbanístiques municipals a les 
societats concessionàries de l’explotació de ports esportius i turístics. Com ja s’ha comentat 
anteriorment, entre les activitats econòmiques que realitzen els empresaris concessionaris 
d’un port esportiu trobem les pròpies d’un promotor immobiliari , ja que construeixen béns 
immobles, especialment, amarratges i edificacions a la zona de serveis. Per tant, els 
ajuntaments dels municipis en els que s’assenten els ports esportius exigeixen a les societats 
concessionàries l’obtenció de llicències urbanístiques municipals. L’exigència d’aquestes 
implica la possibilitat de que siguin denegades, bé perquè les construccions no estan previstes 
al planejament urbanístic o bé perquè les citades edificacions i obres no resulten conformes 




Per tant, com a conclusió, podem dir que les Llicències Urbanístiques són l’instrument de 
control de la legalitat urbanística mitjançant el qual s’autoritza la realització d’aquelles 
activitats que són conformes amb l’ordenació i el planejament urbanístic aplicables i 
s’impedeix la pràctica de les que no compleixen amb tal legalitat.  
 
B) TAXES APLICABLES PER PORTS DE LA GENERALITAT: 
 
De conformitat amb l'article 140.1 de l'Estatut d'Autonomia de Catalunya, correspon a la 
Generalitat de Catalunya la competència exclusiva sobre ports, aeroports, heliports i altres 
infraestructures de transport al territori de Catalunya que no tinguin la qualificació legal 
d'interès general. Aquesta competència inclou en tot cas el règim econòmic dels serveis 
portuaris i aeroportuaris, especialment les potestats tarifària i tributària i la percepció i la 
recaptació de tota mena de tributs i gravàmens relacionats amb la utilització de la 
infraestructura i del servei que presta. 
 
El Decret Legislatiu 2/2010, de 3 d’agost, recull en un text únic les taxes portuàries d'aplicació 
per Ports de la Generalitat, les quals substitueixen els cànons i tarifes per serveis regulats en la 
Llei 5/1998, de 17 d'abril, de ports de Catalunya, per adequar-los a la seva naturalesa 
tributària. D’aquesta manera, s’adapta el règim jurídic dels cànons i les tarifes vigents a la seva 
naturalesa de tributs i, més concretament, taxes. 
 
Els cànons per concessions i autoritzacions administratives en els ports, les dàrsenes, les 
instal·lacions marítimes i les marines interiors de titularitat de la Generalitat de Catalunya i 
adscrits a Ports de la Generalitat i les tarifes per serveis portuaris constitueixen els principals 
recursos econòmics de l'entitat portuària i tenen caràcter finalista atès que són destinats a la 
inversió, millora i desenvolupament del sistema portuari català de competència de la 
Generalitat. Estan obligats al pagament d’aquest cànon, amb la quantitat i condicions que es 
determinen a la llei corresponent, els titulars de les concessions i administracions 
administratives dels ports, les dàrsenes, les instal·lacions marítimes i les marines interiors de 
titularitat de la Generalitat de Catalunya. 
 
Ports de la Generalitat ha de publicar anualment en el Diari Oficial de la Generalitat de 
Catalunya una relació de les taxes vigents que gestiona, en què s'identifiquen els serveis i les 




L’article 3 d’aquest decret defineix el concepte de taxes portuàries: 
 
1) Les taxes portuàries són aquells tributs el fet imposable dels quals consisteix en la 
utilització privativa o l'aprofitament especial del domini públic portuari, així com per la 
prestació de serveis portuaris generals o la realització d'activitats administratives de 
competència de l'Administració portuària que es refereixen, afecten o beneficien de 
manera particular als obligats tributaris. 
 
2) S'entén que l'activitat administrativa o servei es refereix, afecta o beneficia la part 
tributària obligada quan hagi estat motivada per aquesta directament o bé 
indirectament en el cas que les seves actuacions o omissions obliguin l'Administració 
portuària a realitzar activitats o a prestar serveis de la seva competència. 
 
A més, es defineixen tres classes de taxes portuàries amb uns criteris metodològics diferents 
per cada una d’elles: 
 
a) Taxes per la utilització privativa del domini públic portuari. 
i) La taxa d'ocupació privativa del domini públic portuari. 
ii) La taxa d'emmagatzematge de mercaderies. 
iii) La taxa per l'ocupació del domini públic portuari amb béns mobles destinats a la 
prestació de serveis portuaris específics o al desenvolupament d'activitats 
econòmiques. 
iv) La taxa per l'estada de vaixells a la zona de varada. 
 
De les taxes descrites anteriorment, es detalla aquella que es considera més importants pel 
port d’estudi. Aquesta és la taxa T01, el fet imposable de la qual consisteix en l'ocupació de 
qualsevol bé de domini públic portuari, en virtut d'una autorització o concessió, o un contracte 
de concessió d'obra pública. Tenen la condició de subjectes passius d'aquesta taxa les 
persones físiques o jurídiques i les entitats que es refereix l'article 35.4 de la Llei 58/2.003, de 
17 de desembre, general tributària, que duguin a terme l'ocupació del domini públic portuari 
en virtut d'una autorització, una concessió o un contracte de concessió d'obra pública. Aquesta 
taxa es merita en el moment en què s’inicia l’ocupació dels béns de domini públic portuari, i si 
l’ocupació ha estat autoritzada durant més d’un any, la meritació dels altres exercicis tindrà 
lloc l’1 de gener de cada any. 
 
El valor de mercat dels béns de domini públic portuari ocupats per zones portuàries i prenent 




Modalitat del bé de domini públic portuari ocupat 
Zona portuària Valor del metre quadrat de terreny 
Zona Portuària Nord 459,63€ 
Zona Portuària Centre 617,20€ 
Zona Portuària Sud 311,47€ 
 
 
La base imposable de la taxa està constituïda per la mitjana del valor de mercat dels béns de 
domini públic portuari ocupats, en els termes següents: 
 
 
Valor mitjà del metre 
quadrat o lineal del terreny 
Valor mitjà del metre quadrat 
o lineal de làmina d’aigua 
Valor mitjà del metre quadrat 
o lineal de les obres i instal. 




Finalment, el tipus de gravamen de la taxa s’estableix en funció de la classe d’ús portuari 
assignat al bé de domini públic portuari ocupat i de la modalitat del bé afectat. En el cas que 
ens ocupa, tipus Nàutic Esportiu, el tipus de gravamen és del 3% per terrenys, 2,70% per aigua 
i 3,30% per obres i instal·lacions.   
 
b) Taxes per l'aprofitament especial del domini públic portuari. 
i) La taxa d'entrada i estada de vaixells. 
ii) La taxa d'atracada de vaixells. 
iii) La taxa de càrrega, descarrega, transbord i trànsit de mercaderies. 
iv) La taxa d'embarcament, desembarcament i trànsit de persones passatgeres i 
vehicles en règim de passatge. 
v) La taxa de la pesca fresca. 
vi) La taxa de les embarcacions esportives o de lleure 
vii) La taxa d'estacionament de vehicles. 
 
De les taxes definides anteriorment, la única que la concessionària pot ser subjecte passiu 
d’aquesta en la taxa TA5 de les embarcacions esportives o de lleure. El fet imposable 
d'aquesta taxa consisteix en la utilització per les embarcacions esportives o de lleure de les 
aigües del port i, si s'escau, de les zones d'ancoratge o de les instal·lacions d'amarratge, 
atracada en molls o en molls de pilons del port, accessos terrestres i vies de circulació. 
Taula 24. Valor del metre quadrat de terreny. Font: Decret Legislatiu 2/2010, de 3 d’agost   
Taula 25. Valor del metre quadrat de terreny, de làmina d’aigua i d’obres o instal·lacions. 
Font: Decret Legislatiu 2/2010, de 3 d’agost   
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Es detalla aquesta taxa doncs, perquè als ports, dàrsenes, marines interiors o instal·lacions 
portuàries atorgades en autorització o concessió, té la condició de substitut del contribuent 
d'aquesta taxa, la part concessionària o autoritzada. No es tindrà en compte per l’anàlisi de 
sensibilitat del nostre port.  
 
c) Taxes per la prestació de serveis o realització d'activitats administratives. 
i) La taxa per utilització de la bàscula. 
ii) La taxa de seguretat portuària. 
 
De les taxes definides anteriorment relatives a prestació de serveis, la concessionària no està 
obligada a pagar-ne cap, per tant no es tindran en compte per l’estudi d’aquest treball.  
 
 
7.2. APLICACIÓ AL PORT D’ESTUDI 
 
Un cop explicades de manera teòrica les càrregues fiscals més significatives que ha de complir 
la concessionària d’un port esportiu, arribem al punt on s’aplicaran al nostre port d’estudi. 
Primer de tot cal especificar el valor cadastral de l’immoble, que a través de la web de la 















A més de la informació cadastral de la parcel·la, mitjançant el Registre de planejament 
urbanístic de Catalunya s’ha aconseguit el Pla especial urbanístic per a la regulació detallada 
dels usos i volumetria dels sòls edificables del polígon A del Pla especial del Port de Badalona 
que s’adjunta a continuació.  
 




































Figura 27. Pla especial urbanístic per a la regulació detallada dels usos i volumetria dels sòls edificables 
del polígon A del Pla especial del Port de Badalona. Font: Registre Planejament Urbanístic de Catalunya 
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Aquesta informació detallada de la parcel·la permet calcular el valor real de la parcel·la amb el 
qual es calcula la quota de IEA, IBI i ocupació de domini públic que paga la concessionària 
Marina Badalona, S.A.  
 
S’estimarà el valor Real de la Parcel·la (€) multiplicant els valors d’€/m2 de sòl (determinats 
anteriorment) pels metres quadrats de terra, de superfície edificable i de làmina d’aigua 
corresponents.  
 
                   
                                        
                                               
                                
                                                       
 
 
A partir del valor de la parcel·la es calculen les diferents quotes a pagar: 
 
1) Quota IEA: 
- GRUP 861. Lloguer de béns immobles de naturalesa urbana. 
 Ep. 861.1 Lloguer d’habitatges - quota: 0,10% valor cadastral assignat a 
habitatges a efectes de l’Impost Sobre Béns Immobles 
                                                              
 
 Ep. 861.2. Lloguer de locals industrials i altres lloguers – quota: 0,10% valor 
cadastral assignat als locals industrials i als altres béns compresos d’aquest 
epígraf a efectes de l’Impost Sobre Béns Immobles. Per tant, aquest segon 
apartat és qui cobreix el fet de llogar els amarratges per part de la 
concessionària.  
                            
                                                                       
           
 
                     
                                                          per 







Suposant que el 50% dels amarratges es lloguen i el 50% es cedeixen amb ús preferent 
durant 30 anys.  
 
- GRUP 833. Promoció Immobiliària. 
 Ep. 833.2 Promoció d’edificacions - quota: fixa 186,61€ i per cada metre 
quadrat edificat o per edificar venut, 1,87€ en poblacions de més de 100.000 
habitants i 0,81€ a les restants. Les quotes d’aquest grup són independents de 
les que poden correspondre a l’activitat de construcció, que normalment les 
pagarà l’empresa contractada per fer l’obra.  
                    
                    
                                                     
                                 
                        
                        per 
considerar 50% lloguer i 50% ús preferent.  
 
Suposant que el 50% dels amarratges es lloguen i el 50% es cedeixen amb ús preferent 
durant 30 anys.  
Amb això la quota total de l’impost d’activitats econòmiques és de         . 
 
2) Quota IBI: 
La quota a pagar resulta de l’aplicació dels tipus de gravamen aprovats pels ajuntaments, 
dintre dels límits establerts, sobre la base imposable o liquidable, segons s’escaigui. En el cas 
l’Ajuntament de Badalona el tipus de gravamen correspon a 1,04% i el valor cadastral de la 
parcel·la és de                 
 
Per tant, la quota a pagar és de:                                     
 
3) Llicències i taxes: 
Les llicències i taxes municipals són d’ordre més petit als dos impostos assenyalats 
anteriorment, per tant, no es comptabilitzaran en aquest anàlisi. La concessionària hauria de 






4) Taxa per ocupació privativa del domini públic portuari: 
 
La quota a pagar resultant d’aquesta taxa es calcula a partir dels m2 de terrenys, dels m2 de 
làmina d’aigua i dels m2 de superfície edificada, tot aplicant el tipus de gravamen corresponent 
(definits a la part teòrica d’aquest apartat). 
Finalment, la quota és de:  
                                          
         
                                      
         
                                           
               
             
 
El decret legislatiu que regula aquesta taxa especifica reduccions d’aquesta en certs casos. Tot 
seguit s’especifiquen els articles relacionats amb aquestes reduccions o bonificacions i que es 
contemplen en el cas d’estudi. 
 Article 7: Modulació de la quota líquida de les taxes portuàries.  
Per garantir l'efectiva aplicació del principi d'autosuficiència financera i equilibrar l'oferta de 
béns, serveis i activitats en els diferents ports, dàrsenes, marines interiors i instal·lacions 
portuàries de competència de la Generalitat, Ports de la Generalitat pot proposar amb caràcter 
anual l'establiment d'increments o reduccions sobre la quota líquida a ingressar de totes o 
algunes de les taxes per aprofitament especial i utilització privativa del domini públic portuari 
exigibles en una determinat port, dàrsena, marina interior o instal·lació portuària, amb el límit 
màxim del 20%. 
 
 Article 20: Quota tributària. 
Reduccions de la quota tributària: La quota íntegra de la taxa és reduïble en un 20% en 
ocupacions de superfície superiors als 5.000 m2 destinades a l'activitat nàutica esportiva i a la 
reparació i conservació d'embarcacions 
 
Bonificació per inversió: els obligats tributaris que realitzin una inversió econòmica en el domini 
públic portuari que consisteixi en obres vinculades a l’activitat nàutica esportiva que afectin la 
infraestructura portuària i la superestructura per a potenciar la millora i qualitat del servei 
poden sol·licitar l’aplicació d’una bonificació de l’1% de la quota íntegra de la taxa per cada 
200.000 euros objecte d’inversió, amb el límit màxim del 50% de la quota íntegra. Aquesta 




aplicar simultàniament amb el límit màxim, juntament amb les reduccions aplicades, del 50% de 
la quota íntegra. 
Amb tot això, s’assumeix que la quota tributària queda reduïda un 50% ja que Marina 
Badalona, S.A és qui va realitzar la inversió econòmica de la infraestructura portuària.  
                                          
 
Finalment, a mode de conclusions es remarca que la concessionària del port és pública, a parts 
igual entre l’ajuntament de Badalona i la Diputació de Barcelona. La conseqüència d’aquest fet 
és la transferència fiscal que hi ha, primer de tot entre el propi ajuntament municipal, i en 





7. IMPACTE MEDIAMBIENTAL 
 
Per tal de preveure l’impacte mediambiental generat pel Port de Badalona tant pel que fa a la 
corresponent fase de construcció com d’explotació, s’ha emprat la recerca de diferents 
estudis.  
 
El primer d’ells és l’anomenat Auditoria Ambiental de Badalona, un estudi municipal que forma 
part de l’Agenda 21 Badalona, el conjunt d’actuacions necessàries per assolir un model de 
desenvolupament sostenible a Badalona. Els dos elements claus d’aquest procés són la 
planificació i la participació. La metodologia bàsica, doncs, per a la planificació és l’auditoria 
ambiental municipal. Per altra banda, la implicació ciutadana és un factor clau per definir 
estratègies necessàries per avançar cap a la sostenibilitat.  
 
L’auditoria ambiental municipal consta de diferents fases: l’anàlisi, el diagnosi, el pla d’acció i 
finalment, el seguiment. Aquesta auditoria es va redactar abans de la construcció del port, per 
tant, encara que en preveiés els seus efectes cal ampliar-la amb la informació de la que es 
disposa actualment i amb la extreta d’altres estudis. 
   
La ciutat de Badalona presenta les mateixes unitats fisiogeogràfiques que Barcelona i bona 
part del Maresme: serra, litoral i una zona de transició intermitja. A Badalona hi ha dos grans 
sistemes naturals: la serra i el litoral. Aquests dos sistemes naturals són potencialment molt 
interessants ja que aporten molta qualitat de vida a la ciutat. 
 
Pel que fa al litoral, se sap que a partir de 1987, la construcció i posada en marxa del col·lector 
interceptor de Llevant va permetre recollir les aigües residuals urbanes i industrials i evitar així 
que aquestes arribessin al mar. En aquest moment les platges van passar progressivament de 
ser un sistema aïllat i allunyat de la ciutat a un sistema obert al ciutadà. Aquest canvi ha estat 
molt lligat a les diverses actuacions urbanístiques que han fet possible recuperar zones litorals 
industrials com a zones per a la ciutat, i una d’aquestes actuacions ha estat la del port esportiu 
de Badalona. Amb tot això, la gent utilitza les platges i el litoral per més usos que 
l’estrictament banyista i cada cop la platja i el mar formen més part de la vida quotidiana de la 
gent. 
 
Les competències del manteniment i conservació d’aquesta façana marítima pertanyen a la 
Unitat de Gestió de la Façana Marítima, del Laboratori Municipal, de l’Escola del Mar, de l’Àrea 
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d’Esports i Turisme i de Protecció Civil, de l’Ajuntament de Badalona, i de la Mancomunitat de 
Municipis de l’Àrea Metropolitana de Barcelona, de l’Agència Catalana de l’Aigua, l’EMSHTR, la 
Diputació de Barcelona i la Demarcació de Costes del Ministerio de Medio Ambiente.  
 
En general, el sistema natural litoral de Badalona, així com a gran part del litoral de la zona 
metropolitana de Barcelona, es troba molt degradat fruit de les contínues agressions 
efectuades històricament per part de l’home (abocament d’aigües residuals, algunes tipologies 
de pesca, la pertorbació de la dinàmica de les sorres i la contundent agressió que provoca el 
dragatge de la sorra del fons marí per a la regeneració de les platges). La remodelació de la 
Façana Marítima ha comportat canvis importants. Malgrat que tenim millores substancials 
respecte situacions anteriors, com és el canvi d’ús del sòl industrial a residencial amb zones 
verdes, els blocs de pisos ocupen l’espai fins a primera línia de mar provocant certes 
conseqüències.  
 
A partir de l’Auditoria Ambiental de Badalona i de l’estudi d’Impacte Ambiental del Port 
Esportiu de Badalona, a càrrec també de l’ajuntament municipal podem descriure els 
principals problemes que té el litoral badaloní. S’ha intentat separar aquells impactes que es 
tenien anteriorment al projecte, els causats estricament per la construcció del port i finalment, 
les conseqüències durant la fase d’explotació. A més, el Pla de Ports de la Generalitat de 
Catalunya descriu les valoracions i les mesures correctores que s’han de dur a terme per cada 
impacte.  
 
1) PÈRDUA DE SORRA DE LES PLATGES I CANVI EN LA DINÀMICA LITORAL 
La pèrdua de sorra de les platges és un problema constant a tot el litoral del Maresme i el 
Barcelonès a causa, primerament, del trencament de la dinàmica de la sorra pels ports, 
espigons, emissaris, sobreeixidors, i en segon lloc per la pèrdua de les comunitats de Posidonia 
oceànica. La pèrdua dels alguers de Posidonia oceànica és conseqüència de la contaminació 
continuada de les aigües durant molts anys, i de la utilització del sediment sorrenc de la platja 
enfonsada per a la regeneració de les platges litorals. Per altra banda, els ports de la zona han 
trencat l’equilibri natural de les platges i han fet disminuir de manera parcial o total el 
transport de sorres que assegurava la conservació del litoral.  
 
Abans de la construcció del port de Badalona, la situació de la platja de Badalona venia 
marcada sobretot per la influència del port de Barcelona, que per la seva grandària tenia i 
encara té una influència litoral de diversos quilòmetres de costa. L’acumulació de sediments 
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que hi ha hagut al llarg dels anys a la part de llevant del port de Barcelona (la zona que 
actualment està ocupada pel barri de la Barceloneta) arriba fins a la ciutat de Badalona, de tal 
manera que les seves platges tenien una amplada lleugerament superior a la normal. Tot i 
això, els fenòmens locals que es produïen a la costa badalonina, el seu ús industrial i els 
sediments arrossegats pel riu Besòs provocaven oscil·lacions irregulars del transport de sorra a 
les platges de la ciutat. 
 
La construcció del port ha creat un efecte més local, similar al dels altres ports de la zona com 
poden ser el d’Arenys de Mar, Masnou, Premià de Mar, Mataró i el Balís. L’efecte predominant 
és el transport de sediments en direcció paral·lela a la línia de costa com a conseqüència dels 
corrents produïts per la trencada de les ones. La direcció del transport de sorres varia al llarg 
de l’any com també ho fa la quantitat transportada, però com que la direcció predominant és 
NE a SW, el major volum de sorra neta transportat va del Maresme cap a Barcelona. Per tant, 
l’efecte que provoca el port és una acumulació de sorra al nord-est del port de Badalona, és a 
dir, al centre de la ciutat, i una reducció de l’amplada de les platges que queden al sud-oest del 
port. 
 
El fet però que el port de Badalona sigui interior, és a dir, la totalitat del port no s’introdueix 
dins del mar, i a més, el dic d’abric no trenca la línia de costa ja que té una inclinació de 30º 
respecte de la costa, fa que els canvis en la dinàmica litoral no siguin tan grans com els ports 










Comparant les dues imatges observem les diferències entre els dos ports pel que fa a 
morfologia (el primer més exterior que l’altre) i també pel que fa a inclinació del dic. Aquestes 
característiques fan que, encara que estiguin situats a la mateixa costa i a no gaires 
quilòmetres de diferència, els efectes causats són més notoris en el cas d’Arenys que no en el 
cas de Badalona.  
Figura 28. Port d'Arenys de Mar. Font: Google Figura 29. Port de Badalona. Font: Google 
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Tot i així, a partir de les dades ambientals extretes l’Ajuntament de Badalona s’adjunta una 
taula que descriu l’evolució de la línia de costa des del 2001 i fins al 2012. Es pot observar una 


















Per altra banda, també s’adjunten dades relacionades amb la variació en l’amplada de platja 
durant l’any 2012. Observem que la tendència continua essent la mateixa ja que augmenta 













Figura 29. Evolució de la línia de la costa. Font: Ajuntament de Badalona. 
Figura 30. Variació en l’amplada de platja durant l’any 2012. 
Font: Ajuntament de Badalona.  
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Aquesta instal·lació, segons la Declaració d’Impacte Ambiental, havia de tenir un by-pass de la 
sorra que s’acumula al nord del port, cap al sud del mateix. Actualment, la implementació 
d’aquesta mesura correctora encara no s’ha realitzat i es pot començar a detectar una 













Per saber a mode estimatiu el cost que ocasionaria aquesta mesura, es cita Borunda, L.R. 
(2013) que en la seva tesis Centre Nàutic Montgat, explica que al 2010 Cabrera de Mar, Premià 
de Mar, Vilassar de Mar i Montgat van rebre entre 100.000 i 150.000m3 d’arena cada una amb 
una inversió que ascendia als 2,29 milions d’euros. A més, adjuntar que el valor del preu de 
l’arena és d’aproximadament 4-6€/m3 segons la mateixa tesina. Per tant, el possible bypass a 
la costa de Badalona podria tenir un cost aproximat a l’alça (tenint en compte que no es troba 
amb les mateixes condicions que les esmentades anteriorment) de 500.000€.  
 
2) EL MEDI TERRESTRE: 
Per tal de construir el port es van haver d’ocupar més espais que els propis del port per 
requeriments específics de l’obra, tant d’ocupació de terra com de mar. A més, donada la 
magnitud del projecte  (grans dimensions de dàrsena esportiva) l’afectació sobre la superfície 
va ser molt important. A l’estudi d’Impacte Ambiental es considerava el gran impacte del canal 
de navegació, que de moment no s’ha construït. Per altra banda, al tractar-se d’una marina o 
port interior, hi ha molts espais on abans hi havia terra o platja i després de la construcció van 
esdevenir mar.   
 
Un altre tema que es considerava és que geològicament, l’àmbit d’actuació del port de 
Badalona queda totalment definit per la influència del riu Besòs i la seva desembocadura. Per 
Figura 31. Platja de Badalona Sud. Font: http://badabit.org/ 
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tant, els principals efectes que es tenen al substrat geològic són deguts a la realització d’obres 
de construcció. Així, els sediments procedents del delta del Besòs es van veure afectats per 
diferents operacions com per exemple, moviments de terres, condicionaments de vies d’accés 
per a camions, dragatge del terreny, re-ompliments, construcció d’aparcaments, etc.  
 
Una de les característiques dels terrenys d’ubicació del port abans de la seva construcció és 
que es tractava d’una zona que estava quasi tota urbanitzada. En aquest aspecte, si 
considerem que gairebé tota aquesta zona costanera estava ocupada prèviament per 
indústries, les conseqüències de les obres de construcció del port de Badalona són poc 
importants. L’impacte derivat de la infraestructura portuària es pot suposar moderat. Només 
cal destacar que la construcció del port de Badalona va fer desaparèixer un tram important de 
la platja de la Mora.  
 
3) QUALITAT DE L’AIGUA: 
Les conseqüències sobre l’aigua es classifiquen entre efectes a les aigües continentals 
subterrànies, a les aigües superficials i finalment, a les aigües marines. La principal 
conseqüència de la construcció del port que es preveia era la variació del règim hidràulic de les 
aigües subterrànies de l’aqüífer, però com que era un fet estrictament local no va afectar de 
manera general a l’aqüífer del Baix Besós. Per altra banda, es preveia com un impacte sobre les 
aigües subterrànies com a conseqüència de la construcció del canal de navegació, que com que 
no s’ha construït no cal tenir en compte.  
 
El principal impacte que va tenir la construcció del port de Badalona sobre les aigües 
superficials va ser la necessària alteració de la xarxa de col·lectors afectada per la nova àrea 
inundada i per les infraestructures portuàries previstes. Es tractava d’un port interior que 
implicava la construcció d’un nou clavegueram coherent amb la geometria del projecte. 
 
Finalment, l’impacte sobre les aigües marines es pot resumir en un impacte durant la 
construcció pel que fa a les diverses operacions com el dragatge o la construcció dels dics que 
impliquen l’ús de maquinària, i per altra banda, l’impacte per la presència contínua 
d’embarcacions pesqueres i esportives. Així, hi ha una contaminació superficial de l’aigua de 
les dàrsenes i la del voltant produïda per l’abocament d’olis, hidrocarburs, greixos i objectes 
flotants per part dels vaixells esportius i pesquers. La capa superficial que es crearà reduirà la 
penetració de la llum solar dins de l’aigua reduint la producció primària natural i modificant 
77 
 
tota la cadena tròfica. Tot i això i donat el poc valor de les comunitats de flora i fauna 
d’aquesta zona, els impactes es consideren moderats i compatibles.  
 
Les mesures correctores en fase de construcció preveien la instal·lació durant les obres de 
pantalles antiterbolessa per tal d'evitar la dispersió dels fins resuspesos durant els treballs 
marítims. Per la fase d'explotació el Pla de Ports marca una sèrie d'actuacions a dur a terme en 
relació a la gestió ambiental, entre elles mesures encaminades a millorar la qualitat de l'aigua: 
implantació de sistemes de recollida i tractament d'aigües de sentina i residuals, redacció del 
Pla d'Autoprotecció, reixes interceptores de l'escorrentia superficial, implantació d'un sistema 
de gestió ambiental, entre d'altres.  
 
4) QUALITAT DE L’AIRE I SOROLL: 
Un dels principals efectes sobre la contaminació atmosfèrica serà durant la fase de construcció 
de la infraestructura, encara que l’Estudi d’Impacte Ambiental els considera compatibles ja que 
tenen lloc al costat del mar. Per altra banda, els efectes que es produeixen durant a la fase 
d’explotació és menor però més prolongada en el temps, per tant, no hem de menysprear-los. 
Com en la fase de construcció però, l’impacte produït per aquestes accions no és significatiu i 
no produirà una diferència notable respecte de la situació actual.  
 
Un altre aspecte a considerar és el soroll. Les principals obres que van produir un soroll no 
menyspreable durant la fase de construcció del port corresponen a la construcció de dics, 
molls, canteres, passeigs i els moviments de terres. Cal anotar que les zones residencials que 
es trobaven més a prop de l’àmbit de les obres estaven a 250metres de distància, per tant, 
l’impacte acústic es va veure sensiblement disminuït. Durant la fase d’explotació, cal  tenir en 
compte que l’impacte acústic ve generat principalment pel moviment d’embarcacions a motor, 
circulació de vehicles per l’àmbit portuari, el desplaçament d’estructures mòbils d’atracament i 
altres sorolls procedents dels edificis previstos. Aquest impacte durant la fase d’explotació es 
pot considerar poc important i compatible amb l’entorn.  
 
Es van dur a terme unes mesures correctores durant la fase de construcció per tal de 
minimitzar les emissions gasoses i sonores, i també es va limitar l'accés i l'estacionament de 






5) LA FLORA: 
Un altre aspecte a tractar és la flora. Anteriorment a la construcció del projecte, com ja s’ha 
comentat, l’àmbit del port tenia uns usos industrials, aquest fet sumat al poc control 
mediambiental de tota l’època va donar lloc a vessaments de residus al mar provocant una 
contaminació destacable de les aigües autòctones d’aquell sector. Durant la construcció els 
principals impactes que es van produir van ser deguts al dragatge i posterior moviment de 
terres del fons marí ja que van destruir els hàbitats de les espècies que hi habitaven. Aquests 
efectes es van considerar compatibles o moderats ja que l’ecosistema marí previ a la 
construcció del port estava fortament degradat i la flora d’aquesta zona ja no tenia un valor ni 
representativitat destacables. Per altra banda, durant la fase d’explotació la principal 
conseqüència de les embarcacions sobre la flora són els vessaments d’hidrocarburs. Aquests 
efectes varien segons la quantitat i tipus d’hidrocarburs i també la fragilitat de la flora, ja que  
poden provocar des d’un simple recobriment de les algues amb una pel·lícula de petroli fins a 
la seva mort.  
 
6) LA FAUNA: 
El mateix que teníem amb la flora passa amb la fauna, ja que com que la zona anteriorment 
havia estat ocupada amb usos industrials, la fauna de la zona havia perdut abans de la 
construcció del port el seu valor per quantitat i per representativitat. Pel que fa la fauna 
podem distingir-ne dos grups: la fauna terrestre i la fauna marítima. El primer grup es va veure 
indirectament afectat per la construcció del port ja que va provocar la desaparició de la 
vegetació de la que s’alimentaven. És a dir, els impactes més destacats sobre la fauna terrestre 
tenen molta relació amb els perjudicis sobre la flora terrestre anteriorment esmentats. Durant 
la construcció del projecte, es va observar una fugida temporal de la fauna que habitava la 
zona, sobretot ocells i insectes, provocada pels moviments de terres, el soroll i el tràfic de 
camins.  
 
Amb els mateixos criteris que s’han fet servir per a avaluar l’impacte sobre la flora, es pot 
concloure que l’efecte sobre la fauna terrestre en fase de construcció es va considerar 
compatible en el seu conjunt, degut a l’estat de degradació de les comunitats de la zona 
d’àmbit portuari i a la relativament poca extensió de les obres.  
Per altra banda, durant la fase d’explotació s’han de considerar els efectes dels hidrocarburs. 
Els ocells marins són molt vulnerables a la contaminació de l’aigua ja que s’alimenten de 
moltes espècies marines i les característiques del seu vol els poden fer entrar en contacte amb 
el petroli que s’aboca en les dàrsenes. 
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El segon grup correspon a la fauna marítima, sobretot espècies pròpies de zones deltaiques 
alterades per la contaminació arrossegada pel riu Besòs. Durant la fase d’execució de les obres 
del port, la fauna que habitava en l’àrea afectada va marxar provocant migracions temporals 
d’animals cap a altres zones properes. Les operacions amb més impacte negatiu van ser els 
dragatges del fons marí i la construcció de dics i molls. Durant la fase d’explotació també ens 
trobem amb una disminució de la producció primària causada per la presència de petrolis i 
altres substàncies que impedeixen la penetració de la llum a l’aigua i el procés natural de 
fotosíntesi. Per sort, els efectes sobre les comunitats animals marines es poden considerar 
compatibles o moderats en el seu conjunt donat que l’estat de degradació i alteració de la 
fauna autòctona de la zona i el seu baix valor ecològic. Per altra banda, la construcció del port 
ha provocat un impacte positiu sobre els animals aquàtics ja que ha creat nous espais on es 
puguin desenvolupar, com ara les esculleres, els dics o molls. Aquestes noves estructures 
oferiran superfícies dures que podran ocupar els organismes bentònics i forats on hi viuran 
algunes espècies de peixos. A més, les diferents operacions que impliquen un removiment de 
les terres submergides d’aquesta zona permeten posar en suspensió les substàncies nutritives 
del fons marí.  
 
7) EL PAISATGE:  
Tota intervenció física sobre el medi produeix un impacte paisatgístic. Ara bé, donat que la 
construcció del port es va projectar sobre uns terrenys urbanitzats i consolidats, aquest 
impacte va ser poc significatiu. 
 
8) LA PESCA: 
Les obres poden afectar a les activitats pesqueres i de cultiu aqüícola, reduint la seva 
productivitat durant la fase de construcció. Durant l'explotació del port, l'afecció a la pesca i els 
cultius estarà directament relacionada amb la qualitat de l'aigua. 
 
Les mesures correctores previstes per a minimitzar l'afecció a la qualitat de l'aigua permeten 
minimitzar aquesta afectació. A més es van tenir en compte els calendaris de pesca a l'hora de 
programar els treballs de construcció del port. 
 
Per concloure aquest apartat, es considera clarament que l’impacte ambiental del port en 
conjunt és moderat o quasi nul. És per això que pel que fa a la seva repercussió econòmica, 
com que els efectes mediambientals que ocasiona el port són mínims, només caldria estudiar 
les mesures correctores que es duen a terme i saber-ne el seu pressupost. La mesura 
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correctora més important i en conseqüència la de major pressupost que s’hauria de realitzar és 
el bypass de sorra des de les platges del nord del port fins a les del sud. Actualment encara no 






Comparant la magnitud i la inversió portuària amb la de la possible operació immobiliària del 
seu voltant, s’observa que és molt més important l’impacte urbanístic que es pugui generar al 
voltant del port que el de la pròpia infraestructura. És per això que en el cas de Badalona, el 
projecte del port no es va contemplar com una construcció aïllada de la ciutat, sinó que es va 
intentar impulsar conjuntament el port amb el seu impacte urbanístic.  
 
A nivell econòmic el port ha creat uns 26 llocs de treballs directes i més de 150 llocs de treball 
indirectes, augmentant el PIB de la ciutat de Badalona amb un 0,5% i disminuït l’atur en un 1% 
a trets generals.   
 
Analitzant la viabilitat del projecte s’observa que, en escenari base, la taxa de retorn del 
projecte total és del 5% però la conclusió més important és que la infraestructura portuària 
obté unta taxa de l’1,5% en comparació amb el 12,25% de la immobiliària. El fet que el 
començament i període d’adaptació de l’explotació del port de Badalona hagi coincidit amb la 
immensa crisi econòmica que està afectant al nostre país fa que la operació immobiliària no 
sigui tant bona com s’esperava i que el port no assoleixi la rendibilitat que esperava 
aconseguir, ja que com s’ha vist, sense la primera activitat el port en conjunt no obté un 
resultat final apropiat.  
 
A més, el fet de ser una operació pública el mínim que es demana és no perdre diners ja que 
encara que el projecte en general no tingui una gran rendibilitat, la ciutat ha patit una positiva 
transformació a nivell de façana marítima. La ocupació mínima que es necessita és del 90% en 
el cas d’amarratges i del 42% en el cas dels locals comercials, és a dir, es necessita un alt índex 
d’utilització dels equipaments per tal d’obtenir una rendibilitat prou significativa.  
 
La inversió de l’operació portuària va ser d’uns 65.332.800€ i amb l’escenari base obté 
aproximadament uns beneficis de 2 milions d’euros. Per altra banda, la magnitud de l’operació 
immobiliària que es volia dur a terme és d’uns 477.332.800€ a més d’un IBI recaptat per 
l’ajuntament d’uns  4.964.250€ anuals. Per tant, s’entén perfectament que la Concessionària, 
pública perquè l’Ajuntament és 50% participant i la resta és de la Diputació de Barcelona, tirés 
endavant aquesta operació, ja que garantia l’estabilitat i funcionament del port mitjançant 
aquesta segona operació, que com molt bé es reflecteix en els números anteriors és superior a 
la inversió i beneficis del port.  
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A més, en conseqüència de que la concessionària sigui pública es crea una transferència fiscal, 
primer de tot entre el propi ajuntament municipal, i en segon lloc, entre l’ajuntament i la 
Generalitat de Catalunya.  
 
Per últim, comentar que l’impacte ambiental del port en conjunt és moderat o quasi nul. La 
mesura correctora més important i en conseqüència la de major pressupost que s’hauria de 
realitzar és el bypass de sorra des de les platges del nord del port fins a les del sud. Actualment 
encara no s’ha dut a terme però el seu cost aproximat seria de 500.000€.  
 
A mode resum i per tancar les conclusions, encara que la rendibilitat pròpiament portuària del 
port sigui baixa, la transformació que ha comportat l’acostament del mar a la ciutat ha 
potenciat uns efectes a nivell urbanístic, social i econòmic molt favorables pel conjunt del 
municipi de Badalona. Per tant, s’entén perfectament que l’ajuntament municipal acceptés el 
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